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90 anos AMO. 
Passaram rápido. Muito rápido. 


MAMAC 
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DIVINA II 


Edição 75 Julho 7 


Bem-vindo 


Com esta edição de julho, a TopGear 
cumpre o seu sexto ano de atividade 
em Portugal. Mais do que lhe 
confessarmos como sentimos 
orgulho neste caminho e como 
agradecemos a sua preferéncia 

NA e carinho a cada més, decidimos 
brindá-lo, a si, fiel leitor, com algumas novidades. 

Aedicáo que tem nas máos chega com um grafismo 
melhorado e refrescado. Contamos com uma nova organização 
eapresentacáo dos conteúdos e, como irá perceber, 

a TopGear arranca agora com uma secção de notícias 

aque carinhosamente chamamos o Top 10 em cada més. 

É aqui que terá acesso às últimas notícias que nos chegaram 
às mãos ou que tomamos contacto por esse mundo fora. 

Não é propriamente um ranking, mas é uma forma 

de podermos mostrar as melhores novidades com um espaço 
que temos a certeza será do seu agrado. 

Depois avançamos para a zona da Admissão onde há lugar 
para todas as matérias relacionadas com motores e com 
ouniverso TopGear. É aqui que irá saber as preferências 
mensais da redação e algumas das mais improváveis novidades. 
Este mês contamos logo como é a atual vida do nosso 
apresentador favorito, o irreverente Matt Le Blanc. Depois 
chegam os testes. É o momento em que analisamos, com 
a metodologia de rigor da revista de automóveis mais lida no 
mundo inteiro, testamos e pontuamos as principais novidades 
do mercado nacional automóvel. E assim de repente, quando 
quase nem dá por isso, está na secção que conhece como 
os especiais. Os mais fantásticos supercarros, as histórias mais 
fantásticas e um conjunto de testes em forma de reportagem 
fazem o grosso da edição. 

Nesta edição poderá contar com as crónicas habituais 
de Chris Harris e Rory Reid, a que juntamos uma inédita 
do sr. Eddie Jordan. A sua vasta experiência dos meandros 
da competição irá sempre ter um sabor especial para todos 
quantos lêem. 


Nos próximos meses iremos ter ainda mais novidades, fique 
aí desse lado. O nosso maior desejo é poder daqui a mais seis 
anos continuar a estar consigo todos os meses. 

Desfrute da edição. 


“RO. Rad) 


Paulo Passari ۲۱۲۱۵ ۲ 
paulo.passarinno@goody.pt 
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056 VW UP GTI 


Qual a melhor forma de testar o 
novo Up vitaminado? Confronta-lo 
com o Bugatti Chiron, pois claro! 


068 1D. Buzz 


Tem saudades dos tempos simples 
do icónico VW “Pão de Forma’? 
Eis a sua reincarnação moderna... 


08? Porsche 911 


Melhor que conduzir o novo 91 
GTS numa boa estrada de serra? 
Tratar-se da versão Cabrio! 


088 Huracán 
Performante 

É o Lamborghini V10 de estrada 
mais potente de sempre, e arrasou 
o recorde de Nürburgring... 


OO Indianápolis 
Fernando Alonso decidiu saltar O 
GP do Mónaco e fazer as 500 Milhas 
de Indianapolis. A TG esteve lá! 


107 Mercedes 6650 


Inclui elementos da Maybach e 
representa uma extravagância 
descapotável com 630 cv... 
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EXIJA MAIS 
HORAS DE SOL. 


NOVO BMW SÉRIE 4 CABRIO. 


Pelo prazer 
de conduzir 
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Consumo combinado de 4 a 7,7 1/100 km. Emissões de CO, de 106 a 179 g/km. 


“Todas as marcas fazem 
carros decentes hoje em 
dia, e esse positivismo 
está a dar cabo de mim" 


Essaesperanca focou-se num acidente que 
alguém teve num carro qualquer chamado Windy a 
şo km/h que se desintegrou. Acho que era uma 
cópia má de um Frontera feita com lasanha e 
salgados que se revelou interessantemente horrível. 
Fiquei cheio de vontade de conduzir um, 
estampá-lo e fazer umas piadas inteligentes e 
possivelmente xenófobas. Costumava andar pelos 
salões automóveis a ver as porcarias chinesas, a 
imaginar as cenas cómicas que gerariam quando 
chegassem à Europa. Mas nunca chegaram. Tragicamente, foram 
considerados demasiado maus para entrarem no nosso mercado. 

Todas as marcas fazem carros decentes hoje em dia, etodo esse 
positivismo dá cabo de mim. Há toda uma geração que não sabe 
quão péssimo era um Skoda há umas décadas, ou um FSO Polonez 
-oque não dava para testar um Polonez! Mas essas eram as 
escolhas óbvias. As grandes estrelas foram as porcarias criadas por 
marcas de renome: o Suzuki X-90 ou o Alfa156 GTA. Outalvez o 
tédio puro do veículo global que vendeu bem em África ou no Brasil, 
mas que não teve grande sucesso no mercado europeu. Imagino um 
vendedor da Mazda no fim dos anos 90 atentar despachar o Xedos 9 
Miller enquanto o tipo no concessionário da BMW ao lado 
consultava a lista de encomendas do Série 5 E39. Desgraçado! 

O último carro mau que conduzi foi o BMW X1. Cheguei a 
pensar que a bomba da direção assistida estava avariada. Deus sabe 
que tente encontrar a nova geração de carros maus - até aluguei 
um Mokka na esperança de encontrar o tipo de incompetência que 

não é visto desde a carreira de Luca Badoer na F1. Mas o Opel 
era preocupantemente capaz. Assim, deixo o meu pedido 
aos fabricantes. Se querem que o vlogging continue a ser 
>, divertido, façam alguns carros maus. 


Digo-lhes sempre para não lerem os comentários. 
Quando alguém me pergunta a primeira regra para 
fazer o que faço - antigamente chamava-se 
jornalismo automóvel, mas agora chama-se Pessoa 
Influenciadora de Conteúdos, ou vlogger, ou outra 
coisa qualquer. Digo-lhes para não deslocarem a 
barra para baixo. Para não lerem os comentários. 

O que quer que lhe chame, não pode ler o caos 
que se desenrola sob o trabalho que fez, já que é bem 
provável que inclua especulações sobre a sua mãe, 
conselhos que variam entre a eliminação de fezes e a orientação 
sexual, e algumas ameaças de morte. Ou talvez todas juntas. Às 
vezes até falam sobre o carro em questão. 

Se isso acontecer, uma das queixas pela qual tenha algum 
género de compaixão é a sensação geral que toda a gente é 
demasiado positiva nas análises a carros. Quando foi aúltima vez 
que viu um carro receber uma estrela ou um tipo num vídeo a 
classificar um carro como umagrande porcaria? 

Sim, isso nunca acontece. Adoraria dizer-lhe que é porque a 
nova geração de vloggers foi comprada pelas marcas e que a 
objetividade morreu quando a Autocar & Motor se tornou a Autocar, 
mas infelizmente não é essa a razão. É que os carros novos são 
bons. A sério, são mesmo muito bons. 

Esse é um problema real porque por muito que tentemos 
equilibrar a mensagem que passamos, uma análise positiva é 
menos divertida do que uma boa peça sobre um carro mau. Porque 
todos adoramos uma crítica negativa. Para bem da diversão e da 
sanidade das secções de comentários na Internet, 
precisamos de carros maus. Há dez anos, pensava ter 
vislumbrado a solução, mas provou ser uma 
esperança va: a China. 
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“Quando existem 
engarrafamentos, 
o ser humano não 
pode conduzir” 


teoricamente - nunca parariam. Um conjunto de carros 
autónomos adotaria o comportamento de um comboio, 
movendo-se como uma só entidade. Não precisaríamos 
sequer de semáforos porque os carros autónomos 
podem comunicar e fazer decisões rápidas, 
atravessando os cruzamentos de todas as direções e 
passando 2 centímetros dos outros carros sem 
acidentes. 

Emesmo que parem, por causa de uma passadeira, 
arrancam sem qualquer hesitação, com todos os carros a acelerarem em 
simultâneo, ao invés de arrancarem muito devagar à vez. 

Não sou oúnico a pensar assim. Segundo um estudo do Department 
for Transport britânico, que recorreua software para analisar o fluxo de 
tránsito, o trânsito na hora de ponta veriauma redução de 40 por cento 
sea maioria dos carros fosse autónoma. Mesmo que apenas um quarto 
dos carros fosse autónomo, os atrasos seriam reduzidos em 12,4 por 
cento. Equivale a cortar quase oito minutos a uma viagem de uma hora. 

Eissonão reduziriao prazer de condução - o meu plano prevê essa 
vertente. Todos os carros novos têm de possuir sistemas autónomos 
que permitam a condução manual. Fora das horas de ponta, os seres 
humanos podem conduzir. No entanto, nas horas de ponta, ou quando 
existam engarrafamentos na sua zona, o veículo ativa o modo 
autónomo de condução automaticamente. Assim, as horas de ponta 
seriam um processo totalmente autónomo. 

Se quer mesmo conduzir terá de fazê-lo num ambiente seguro longe 
das pessoas que tentam ir de Aa B. Vá para uma pista, aprenda a fazer 
drift, inscreva-se em corridas. 

Nada do que aqui descrevi é incrivelmente complexo. Não se tratam 
de ideias revolucionárias. Tudo isto faz total sentido. Sim, o ato de 
conduzir um carro deveria ser divertido, mas tal como acontece com 
todas as coisas divertidas que se tornam entediantes, o melhor é deixar 
as máquinasintervirem. 


Passamos tanto tempo na TopGear a glorificar 
o automóvel a festejar a liberdade, o entusiasmo ea 
aventura que os carros fornecem. Mas esse sonho dos 
fãs de carros é frequentemente efémero - nos dias que 
correm, conduzir resume-se a olhar paraatraseira de 
uma Opel Zafira, a inalar gases nocivos e a ofender a 
simples existência dos outros condutores. 

Atriste verdade é que existem demasiados carros 
nas estradas, tantos que deixou de ser divertido 
conduzir. O mundo, especialmente nas grandes cidades, está saturado 
de objetos e começa a deixar-me louco. 

Elon Musk propôs uma solução para esta epidemia de veículos. 
Através da construção de uma rede de túneis, em que os carros seriam 
transportados por trends elétricos a 200 km/h, os engarrafamentos 
seriam eliminados. Por muito que respeite o homem, essa visão é cara e 
complexa, e soa ao enredo de um filme de domingo à tarde. 

Tenho uma solução melhor: remover os humanos da equação. Não 
estoua falar de homicídio - falo da disponibilização rápida de carros 
autónomos. Sim, lá está o Rory a falar outra vez dos carros autónomos, 
mas faça-me a vontade. É que os seres humanos não são eficientes. 
Temos pouca disciplina, coordenação e cooperação, pelo que o tránsito 
não flui tão depressa quanto podia. Circular demasiado perto do carro 

dafrente, mudar de via bruscamente outravar a fundo 
contribui para piorar o fluxo detrânsitoelevaa 
engarrafamentos. 

Asautoestradas são o exemplo mais simples: 

otransito pode estar a andar bem, mas basta 
um condutortravar para causar um efeito que 
levaà paragem dotrânsito maisatrás. 
Os carros autónomos tornariam o fluxo de 
carros mais célere. Seriam coordenados, 
preveriam as manobras uns dos outros e - 
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O parceiro do automóvel - liga o carro 
à estrada com tecnologia inovadora. 


Especialistas em engenharia até 
ao ponto de contacto que realmente importa. 


Este conhecimento especializado abrangente 
permite desenvolver melhores pneus. 


Confiança e controlo para todos os veículos 
em todas as situações de condução. 


“Dois mundiais de F1 
não são recompensa 
suficiente para 
o talento de Alonso” 


Eddie Jordan 


E porque é que desistiu do GP do Mónaco? Sim, muitas vezes 
ocorreu sob chuva, e a potência dos carros não é determinante. 
Não percebo como é que a equipa deixou o seu piloto principal 
sair e participar noutra prova! Se eu fosse o diretor da equipa 
não teria autorizado tal coisa. 

Na F1 ele sabe quem deve manter debaixo de olho - quem são 
os pilotos mais agressivos - e planear as suas jogadas em 
conformidade. Nas 500 Milhas de Indy não sabe - vai apenas 
fazer uma corrida. Tem, claro, de aprender a pista, e vai cumprir 
várias voltas de teste, o que até é sensato, ao contrário do seu 
substituto para o Mónaco, Jenson Button, que pensa que pode 
pilotar o seu novo McLaren no simulador e depois participar na 
prova do Mónaco, o que é errado. Mas esse já é outro assunto. 

Longe vão os dias em que podia passar do futebol gaélico 
diretamente para o Manchester United, tal como fez Kevin 
Moran nos anos 70. Os níveis de profissionalismo e preparação 
são diferentes nos dias que correm; o desporto evoluiu e é 
impossível fazer a ligação a pilotos do passado, como John 
Surtees - campeão mundial em duas e quatro rodas. Na minha 
opinião, esses objetivos já não são relevantes, sensatos ou sequer 

prováveis. 

Ficará Alonso na McLaren para a próxima temporada? 
2 Não sei, mas para onde irá? Red Bull? Não. De volta à 
Ferrari? Se Vettel ficar, náo. Mercedes? Nào há qualquer 


— شه‎ oportunidade agora. Só resta a Renault. Também pode 


^ deixaraF1e passar para outra disciplina, mas não sei 
se ira acontecer. Qualquer que seja o cenário, a situação 

81 não é boa para Alonso e a culpa pelo buraco em que se 
encontra de momento tem de ser distribuída por 

0 ele e pelos responsáveis pela sua carreira. 


Alguém pode dizer-me quais sáo 
as vantagens de Fernando Alonso 
perder a oportunidade de pontuar 
no GP do Mónaco para correr as 
500 Milhas de Indy? O piloto arrisca 
imenso, em termos de reputacáo 

e de segurança, ao fazer uma oval 
com apenas quatro curvas quando 
sabemos que é nas pistas sinuosas que ele se dá melhor! 

Na minha opinião, ele não devia participar em Indy. 


O que tem ele a ganhar? A sua carreira contém apenas dois 
títulos mundiais insuficientes para um piloto tão talentoso. Acho 
que ele nunca pensou que a McLaren andasse a raspar o fundo 
do tacho como anda. É triste, e a McLaren devia ter vergonha 
de estar numa posição em que os carros nem sequer conseguem 
chegar à grelha de partida de Sochi. É uma loucura. 

É um desastre atrás do outro. 

Dada esta situação, percebe-se que vencer em Indianápolis, e 
talvez um dia Le Mans - emulando Graham 
Hill - seja importante para ele. Mas conseguirá Alonso vencer? 
Claro que consegue, e tem talento de sobra para isso, mas as suas 
capacidades adequam-se melhor a Spa ou Suzuka - pistas que 
implicam grandes travagens, mudanças rápidas de 
direcáo e saídas de curva rápidas. Em Indy passa-se > 
precisamente o contrário. A pista 6 inclinada, nao ha 
escapatorias 6 6 preciso manter velocidades médias 
altíssimas. Ele deve ter olhado para trás e percebido que Nigel 
Mansell chegou lá e venceu o campeonato, mas só que Mansell 
fez uma temporada inteira e dedicou-se totalmente. 

O caso de Alonso é muito diferente. 
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Hat Trick. 


A Porsche dá os parabéns à sua equipa LMP1 pela 19º vitória nas 

24h de Le Mans. Pela terceira vez consecutiva o 919 Hybrid demonstrou que 
juntar performance e eficiência pode resultar em algo grandioso. Um salto 
tecnológico que reflecte a nossa gama E-Performance. Demos mais um passo 


para a nossa interminável missão de construir um automóvel desportivo do futuro. 
Missão: Automóvel Desportivo do Futuro 
ea 
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TopGear Se preferir, poderá fazer a sua assinatura em www.assineagora. 


Sim, desejo assinar a revista JapGear por 1 ano com 20% de desconto. Por apenas € 33,60. 


DADOS DO ASSINANTE AUTORIZAÇÃO DE DÉBITO DIRETO 
N Queiram proceder, por débito na minha conta abaixo indicada, ao pagamento das 
ome importâncias que me forem apresentadas pela GOODY, S.A., referentes à minha 
assinatura. Salvo instruções em contrário, a minha assinatura renova-se automaticamente 
Morada por períodos de um ano. 
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Pode também fotocopiar este cupão. 


Pedido de assinaturas recebidos após dia 20 de julho só iniciam com a revista agosto (ed.75). Esta revista é a n? 73. 


Os dados recolhidos são processados automaticamente pela GOODY, S.A. e destinam-se à gestão do seu pedido e à apresentação de futuras propostas. 
Caso não pretenda receber propostas de outras empresas ou instituições, assinale aqui [] 


Assinaturas apenas disponíveis para Portugal Continental e Arquipélagos dos Açores e da Madeira. 
Promoção válida até 15 de dezembro de 2017. 


TOP 10 


AS PRINCIPAIS NOTICIAS DO MERCADO AUTOMÓVEL NESTE MÉS 


TOPGEAR.COM.PT » JULHO 2017 


VTEC e Dual-VTC debita 320 CV às 6.500 rpm, e 
os 400 Nm de binário máximo são obtidos logo às 
2.500 rpm. Além disso, estão prometidos 272 km/h 
de velocidade máxima. Os números valem o que 
valem, mas a forma como o Civic Type-R os 
consegue converter em prazer de condução é 
exímia. Mas o prazer começa logo pelo exterior. 
Pelo menos para quem gosta de veículos 
desportivos. Um design agressivo, em flecha como 
a Honda 0 denominou, e com um conjunto de 
aerodinámica funcional. Cada aresta tem a sua 
função. A asa traseira com vortex foi beber o 
conhecimento ao WTCC ea 200 km/h exerce um 
peso de 30 kgs. Ou seja, os engenheiros da Honda 
não se concentraram apenas em reduzir o lift que 
o eixo traseiro tanto sofre, mas sim em exercer de 
peso considerável e importante a velocidades 
elevadas. Com menos 16 quilos que o anterior 


Honda entra, mais uma vez, ao 

ataque nos desportivos compactos. 

Nesta décima vida do Honda Civic, 

esta geração do Type-R é a quinta de 
uma linhagem onde o prazer de condução e as 
prestações ganham importância máxima. Está 
aqui a promessa de elevadas doses de emoção e 
adrenalina, nesta que é a quarta “unidade 
especial” que se vende na Europa, uma vez que o 
primeiro Civic Type-R (de 1997) não foi importado 
para o velho continente. Com este Civic, a Honda 
pretende ser uma referência nos tração dianteira e 
agora que tomei o primeiro contacto com o 
desportivo na pista de Lausitzring, na 
apresentação internacional à imprensa, estou 
convicto que serão bem sucedidos. A 10? geração 
do Civic traz o mais potente e mais rápido Type-R 
de sempre: o motor 2.0 de injeção direta com 
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NA PISTA COM 
O CIVIC TYPE-R 


Tiago Monteiro, piloto 
oficial da Honda no 
WTCC, foi o nosso 
cicerone nesta 
apresentação e nas 7 
voltas ao circuito de 
Lausitzring, perto de 
Dresden, na Alemanha. 
"Conduzi o Type-R 
numa fase muito 
primária do projeto de 
forma que vai ser uma 
surpresa conduzir o 
carro hoje”, diz-nos. No 
final, vem o veredicto:”O 
motor é muito bom, mas 
o que mais evoluiu 
neste carro é o chassis 
e a base é muito 
melhor que o anterior” 
Ese ele diz... 


dar um handling mais linear. Os amortecedores 
são pilotados e ajustam a sua firmeza consoante o 
modo de condução selecionado: Comfort, Sport ou 
Race. A direção é assistida eletricamente, mas de 
dupla cremalheira para oferecer mais precisão e 
informação às mãos do condutor. Mas como é que 
isto tudo resulta na prática? Mesmo devagar (sim, 
é possível andar devagar com o Civic Type-R) eno 
modo Comfort, a sensação é a de estarmos a 
conduzir um automóvel diferente e especial. No 
bom sentido, claro! O modo Sport revelaum 
Type-R foraz na busca de uma estrada contorcida e 
o chassis mostra uma frente ímpar a obedecer aos 
comandos do volante, com os pneus Continental 
SportContactó que possuem um composto 
específico para o Type-R, afazerem bem o seu 
trabalho. Numa palavra? Fenomenal! 

BRUNO COSTA SILVA 
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Boa posição de 


condução obtida nas 


bacquets 10% mais leves 


Civic Type-R, a rigidez torcional aumentou uns 
incríveis 38 por cento, mas face a um Civic 
“normal” desta 10? geração é apenas cerca de 10 
por cento mais rígido. Hideki Kakinuma, chefe do 
departamento da performance dinámica do novo 
Civic Type-R foi peremptório a afirmar que *nesta 
geração do Civic a base de partida foi o Civic 
Type-R. Quando comecámos o desenvolvimento 
do novo Civic já sabíamos que íamos ter um 
Type-R, por isso a base foi essa para o restante 
desenvolvimento do novo Civic". Ou seja, começar 
pelo topo torna o resto bastante mais fácil. Se 
havia dúvidas na qualidade empregue no novo 
Civic, espero que esteja desfeita a partir deste 
momento. A suspensão é totalmente nova, com um 
duplo braço à frente para minimizar o off-set e 
uma estrutura multibraços atrás, com dois braços 
inferiores de forma a incrementar a resposta e a 


Ointerior acompanha | " 


aimagem jovial 


do exterior 
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Vá, quem é que Bm. 
levou a chave daqui? 
Assim nào vale! 


و 


um sucesso! 


Estética arrasadora, motor competente e um preco que se 
adivinha competitivo. O Hyundai Kauai tem tudo para vencer 


combinação cromática com o corpo principal (dez 
cores base). Duplosfaróis com Full-LED (separadas as 
luzes de circulação diurna e os faróis), aplicações 
plásticas e a imagem de marca da grelha em cascata são 
pontosareter. 

O Kauai impressiona ao vivo mais do que as fotos 
deixam perceber e fica-se coma sensação que as 
dimensões do modelo o colocam num segmento 
diferente. O comprimento total é de 4,165 metros ea 
distância entre eixos de 2,6 metros o que lhe dáum 
espacointerior interessante. Asunidades em 
exposição durante o lançamento oficial realizado em 
Milão tinham jantes de liga leve de 18 polegadas o que 
lhe conferiam uma imagem ainda mais impactante. 

Ointerioracompanhao excelente trabalho 
desenvolvido nos modelos mais recentes earrisca de 
imediato com personalizacóes em diversos elementos 
àcordacarroçaria, num habitáculo com forte 
luminosidade e boa ergonomia. Há também um 
conjunto de superfícies macias que dão maior perceção 


novo Hyundai Kauai é o mais recente 
membro da família SUV da Hyundai e 
querterum papelimportante na 
assumida estratégia da marca coreana 
de se tornara primeira marca asiática no continente 
europeu em 2021. A ambição do construtor parece cada 
vez mais realista com a avalanche de produtos que tem 
chegado ao mercado e com os que estão já anunciados e 
também pelo impacto positivo que os mesmos estão a 
terno mercado (basta ver o sucesso do novo i30). O 
Kauai tem aresponsabilidade de representar a marca 
no competitivo mercado B-SUV onde a concorrência é 
muito forte e por isso o construtor apostou muito forte, 
logo na concecáo do modelo, com processo de 
construção com recurso a aço de elevada resistência e 
coma promessa deum comportamento dinâmico que 
amarca pretende que seja referencial. 
Um design progressivo muito bem conseguido 
mostra uma frente expressiva, carroçaria volumosa e o 
tejadilho com possibilidade de personalização em 
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Renault Captur 
de cara lavada 


Sucesso de vendas recebe 
melhorias em todas as vertentes 


Com quatro anos de vida celebrados este ano, o 
Captur recebeu a merecida atualização após 
uma carreira comercial francamente fantástica. 

Assim, o atualizado Captur conta com uma 
grelha dianteira nova, faróis Full LED Pure Vision, 
assinatura luminosa em *C" e para-choques 
reformulados. Existem ainda novidades ao nível 
das jantes, das cores da carroçaria e nas 
opções de personalização, e no habitáculo 
encontramos um volante novo, mais espaço de 
arrumação, novos estofos e a alavanca da caixa 
de velocidades “roubado” ao Mégane. 

Em termos de tecnologia, o Captur recebeu 
um sistema de som da Bose e diversas opções 
multimédia, com destaque para o sistema R-Link 
Evolution que inclui um ecrá tátil de 7”, navegação 
com informações de trânsito em tempo real, 
ligação 3G, Bluetooth e uma panóplia de apps. 

Este Captur já chegoue trouxe consigo duas 
opções diesel, de 90 e 110 cv, e duas a gasolina, de 
90 e 120 cv. Os níveis de equipamento são três, Zen, 
Exclusive e Initiale Paris, que representa a versão 
de topo e traz vários pormenores exclusivos. 

O preço começa nos 18.080 euros (TCe 90 cv Zen). 


As novidades 
“São subtis, | 
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Asecção traseira 
é igualmente 
bem pensada 
estilisticamente 


HISTÓRIAS 
DE NOMES 
E RENOMES 


Não é inédito em 
Portugal (lembram-se 
por exemplo do Opel 
Ascona?) e muito menos 
inédito na Europa. De 
vez em quando lá surge 
um carro com nome que 
alguém não validou, 
pelo menos no campo 
fonético, em todos os 
mercados. É o caso do 
Hyundai Kona, que 
assim se ira designar 
em todo o mundo, 
exceto aqui na patria 
lusitana, onde por 
motivos mais do que 

de conforto e há elementos em preto lacado que óbvios será conhecido 
conferem caráter robusto e mais tecnológico. A 
bagageiratem 361 litros de capacidade. 

Parao lançamento do Hyundai Kauai estará apenas 
disponível o novo motor 1.0 t-GDI de 120 cavalos com 
transmissão manual de seis velocidades, com tração 
dianteira ouintegral e ainda em opção caixa DCT de 
sete velocidades. A motorização diesel apenas surgirá 
em 2018 com uma nova geração de motores 1.6 litros ja 


como Hyundai Kauai! 


acumprirasnormasanti-poluigäo que irão entrar em 
vigorem 2020. A exemplo do que fez recentemente 
comonovoizo a Hyundai dotou o Kauai dos mais 
recentes avanços tecnológicos em termos de 
elementos de segurança e assistentes à condução, 
havendo ainda a inclusão de um novo head-up display 
quealguns modelos do segmento n&o oferecem! 
Previsto para chegar ao mercado nacional por 
altura do outono falta apenas saber qual o 
posicionamento que o preço lhe vai ditar. Para já, 
agrada-nos bastante! PAULO PASSARINHO 


eumeixotraseiro multibracos. Nas versóes AWD 
usauma embraiagem central multidiscos de 
comando eletro-hidráulico. A segurança é um dos 
temas mais fortes na marca escandinava e o novo 
SUV será um dos modelos de série com o maior 
número de elementos de segurança ativa e passiva. 
Destaque para o sistema que avisa dos carros na 
faixa contrária e para o “city safety” agora com 
assistência direta na direção. Também decalcado 
dotopo de gama, onovo sistema de 
infoentretenimento éum garante de elevada 
presençatecnológicaa bordo. Aliás o habitáculo do 
XC60 apresenta elevada qualidade e requinte 
colocando-o num patamar até aqui desconhecido 
paraomodelo, com uma forte perceção de rigor e 
solidez. O preço da versão de entrada, com motor 
D4 16190607 25668062 62.062 euros. PP 


HE‏ تا د 
Gostos não se discutem, Br‏ 
mas o XC60 é, de facto, z =‏ = 
Î um SUV com muito bom ar |. >‏ 
TE, |‏ 


XC60 tem como missão substituir 
aquele que é o Volvo líder de vendas 
nasua classe em vários países e revela 
aimagem dos novos 60. Na dianteira 
éa imagem do martelo de Thor que uma vez mais 
dominaavisáo partindo daí para toda uma fluidez 
delinha. A par disso atraseira com luz de 
assinatura vertical e cintura metálica fecham todo 
umciclo de desenho pensado para elevar o 
estatuto. Criado à imagem do XC9o, recorre à 
mesma plataforma (SPA) e beneficia da tecnologia 
de motores comum inédito híbrido (T8 com 407 
cavalos e autonomia até 45 km em modo elétrico), a 
fazer companhiaaos quatro cilindros D4/D5 com 
190€235 cavalos respetivamente. Tal como o seu 
irmáomais encorpado o XC6orecorreaumanova 
uU. dianteira de braços triangulares duplos 
ad E 


A 
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A arma 

que 
faltava 
à Volvo 


O XC60 é um dos mais 
importantes modelos 
para a marca nórdica 


Ointerior apresenta 
a qualidade que faz 
parte da nova identidade 
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“Espaço para a vida: 


: — 


Nova Hyundaii30 SW ^ | 


an 2 2 


: ۱ e 


Desde 


20.900€ 


۱ 


A nova Hyundai i30 SW dá-lhe espaço para si, para a sua família, para o trabalho e para muito mais. Dá-lhe 
versatilidade, graças à ampla bagageira. Dá-lhe toda a confiança com o Pack de Segurança, que inclui 
Sistema de Alerta de Fadiga do Condutor, Travagem Automática de Emergéncia, Cruise Control, Apoio à 
Manutenção na Faixa de Rodagem e Câmara de Estacionamento Traseira. E dá-lhe ainda tranquilidade com os 
5 anos de garantia sem limite de quilómetros, e de manutenção programada. 


Para todos os que estão mais à frente. 


ED HYUNDAI 


hyundai.pt 0 Hyundai Portugal 


*Campanha válida para a Nova Hyundai i30 SW Comfort 1.0 TGDi 120cv até 31 de julho de 2017 e limitada ao stock existente.Valor não inclui despesas de legalização 
e transporte, nem pintura metalizada. A imagem pode não corresponder ao modelo em campanha. Consumo combinado (1/100km): 3,8 - 5,5. Emissões de CO; em 
ciclo combinado (g/km): 99-129. A garantia de 5 anos sem limite de quilómetros da Hyundai é apenas aplicável aos veículos vendidos por um concessionário 
autorizado da Rede Oficial Hyundai a um consumidor final, de acordo com os "Termos e Condições no Livro de Garantia". 


se 


p 
ف ې‎ 


3», JAGUAR F-PACE 
PN 
€ 


JAGUAR XF 


Totalmente renovado e com 
forte evolução face ao anterior 


O novo Seat Ibiza surge com mais e melhores argumentos 


Depois de quatro gerações pretende ser referencial, mais acolhedor de sempre. O novo 
e mais de 5,4 milhões de espaço interior e de conforto. motor 1.0 Eco TSI de 95 cavalos, 
unidades vendidas, o renovado Conta com um desenho com preço a partir de 15.555 
Seat Ibiza chega com nova integralmente novo, a mesma euros, marca o arranque da 
plataforma, repleto de jovialidade, funcionalidade e comercialização, com os diesel 0 
tecnologia, dinâmica que como espírito desportivo e chegarem depois do verão. PP 


Os felinos ganham 
alma com novos 
motores Ingenium 


A Jaguar tem novos motores 
Ingenium 2.0 a gasolina e gasóleo. 


Jaguarapresenta uma ofensiva de 
produtos cativante a que junta agora 
novos motores 2.0 a gasolina ea 
gasóleo da família Ingenium que váo 
equipar toda a gama. O bloco 2.0 a gasolina 
sobrealimentado por um turbo e de injeção direta, 
possui dois níveis de potência, 200 e 250 cv, 
enquanto o bloco a gasóleo debita 240 cv e consegue 
uns respitaveis 500 Nm de binário que a caixa de oito 
velocidades consegue gerir muito bem. Assim, 
mesmo no F-Pace, este bloco a gasóleo continua a 
mostrar um bom serviço. Existem diversas 
melhorias na gestão térmica, no mecanismo das 
válvulas e uma otimização da fricção das peças 
móveis. Entretanto, aversão S do XF passaa contar 
com 380 cv do bloco 3.0 a gasolina que já possuía. 
Importa ainda referir que estes motores Ingenium 
passam a efetuar os intervalos de revisão de 34 em 34 
mil kms ou a cada dois anos, quando os anteriores 
blocos obrigavam a efetuar o mesmo serviço de 16 
em16 mil kms oua cada ano. Já estão todos 
disponíveis para encomenda com preços que 
começam nos 45.991 euros para o XE a gasolina com 
200 cv ou 59.118 euros se optar pelo novo bloco a 
gasóleo Ingenium com 240 cv (e tração integral). O 
XF 2.0 diesel com 240 cv custa 63.709 euros 
enquanto que o F-Pace com o mesmo motor custa 
69.727 euros. BCS 


Estética renovada 
com uma imagem 
jovem e desportiva 
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O “ar” simpático do novo 
Citroén C3 Aircross é 
inegável 


A “joie de vivre” 
da Citroen continua 


A Citroên ataca o mercado dos SUV compactos. Chega em novembro. 


interiores), coma cor “base” anão ter que ser 
necessariamente aquela que encontramos no 
tejadilho ou nas listas que cobrem os vidros atrás do 
pilar C. A bagageira oferece até uns incríveis 520 
litros de volume (sem rebater bancos) e pode 
apresentar-se em dois níveis, enquanto os bancos 
traseiros deslizam 15 cm sobre calhas para dar 
prioridade ao espaço na bagageira ou aos lugares nos 
bancos traseiros. As novas tecnologias 
estão igualmente presentes, com 
diversas opções de conectividade, num 
habitáculo repleto de bom gosto e coma 
seta apontada a um público jovem. 
Quanto aos motores o C3 Aircrossterá o 
3cilindros a gasolina PureTech com 82, 
110 6120 CVeoblocoagasóleo BlueHDi 
com 100 0u 120 cv, todos com caixa de 
velocidades manual ou com opção da 
caixa automática no gasolina de 110 cv. 
Chega em Outubro mas ainda não tem 
preços definidos, sendo expectável que 
se coloque abaixo do Cactus, mesmo que 
este venha a sofrer um 
reposicionamento. BCS 


Citroên iniciou um reposicionamento 
estratégico há dois anos e hoje, depois 
de vender cerca de 130.000 unidades 
do novo C3 em apenas sete meses de 
mercado, mostra aquele que será mais um ataque à 
concorrência. Trata-se do novo C3 Aircross, um SUV 
compacto que a marca francesa já tinha mostrado no 
Salão Automóvel de Genebra com a denominação de 
C-Aircross concept e que agora nos 
mostrana sua fase final. Nesta 
primeira revelação do novo Citroén, a 
marca francesa apelidou-o de “SUV 
simpático”. Gostos à parte é, de facto, 
muito cativante ao vivo. Nos seus 4,15 
metros de comprimento, encontramos 
alinha de design atual da Citroën, mas 
comapontamentos estéticos que lhe 
dão uma personalidade própria. Está 
assente na plataforma que serve 
também o novo Opel Crossland X, 
mostrando que a cooperação das duas 
marcas jávema ser pensada faz tempo. 
Promete muitas opcóes de 
personalização (go exteriores e 5 


Leão 
em forte 
ofensiva 


tecnológica 


odução de vastos 
diferença 


anunciados ganhos de consumo da ordem dos 4 por 
cento face ao anterior. Para isto contribui ainda a 
nova caixa manual CVM6 que é mais compacta e 
rápida que a anterior de cinco velocidades. 

Para o GTi há também alterações com o chassis 
a ser rebaixado em 11 milimetros e o motor THP de 
270 cavalos anuncia agora 6 segundos dos o aos 100 
km/h. Haverá ainda a possibilidade de agora 
realizar a combinação “coupe franche” com a nova 
cor azul Magnetic com o preto Perla Nera. 

Para toda a gama, em termos de conectividade a 
bordo o Peugeot 308 será 
também um dos modelos 
com navegação 3D 
conectada, sistema 

Mirror Link, Android 
Auto e Apple CarPlay. 
PMB 


obrigam ao aditivo AdBlue, passa a ser retangular. 

Anova norma europeia de emissões de óxidos 
de azoto levou a Peugeot a alterar desde já os seus 
motores para respeitar inclusive aquilo que é 
apenas pedido para 2020. Assim o novo 2.0 
BlueHDi passa a debitar 130 cavalos e substitui a 
unidade de 120, apresentando a marca melhores 
consumos e redução de emissões. A versão de 180 
cavalos irá estrear uma nova caixa de 8 velocidades 
(EAT8) que também beneficia consumos e surge 
com um comando “shift and park by wire". 

Nas motorizações a gasolina, o 
PureTech de 130 cavalos vê o sistema 
anti-poluição melhorado, 
adopta um novo filtro de 
partículas e vé a 
combustão otimizada. 
Também aqui são 


aposta parece ser transversal a todas 
as marcas mas paraa Peugeot, com 
mais de 760 mil unidades vendidas 
do 308 desde o seu lançamento, a 
responsabilidade de atualização tecnológica é uma 
evidência (ver caixa) e o construtor decidiu 
arrepiar caminho e, de uma assentada, apresentou 
várias soluções técnicas que melhoram a oferta das 
prestações mecânicas. 

Esteticamente o novo Peugeot 308 será 
identificado pelo capot com formas mais 
horizontais e a grelha verticalizada. A assinatura 
luminosa de LED confere o ar agressivo e 
desportivo do modelo. Na traseira as trés garras 
que fazem também parte da identidade recente 
ficam agora sempre acessas. Curiosidade paraa 
nova abertura do bocal do combustível que, devido 
àintroducáo das motorizações Euro 6.c, que 
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A Jeep continua 
areforcar a sua oferta 
atualizada de modelos 


O Compass é 
a mais recente 
revitalização Jeep 


Nova geração combina 
conforto com todo-o-terreno 


Enquanto marca que oferece modelos radicais 
que adoram estar longe do alcatrão, como o 
Wrangler, e outros mais virados para o conforto, 
como o Grand Cherokee, o objetivo com o novo 
Compass era apontar baterias ao meio-termo, 
com destaque para as inovações tecnológicas. 
Os detalhes próprios de um Jeep estão lá, 
como as cavas em formato trapezoidal ou a 
grelha com sete entradas de ar, e encontramos 
novidades ao nível das jantes, das luzes LED ou 
do teto de abrir com dois painéis independentes. 
No habitáculo, a palavra de ordem 
é pragmatismo. A tecnologia abunda, 
e encontramos na consola um ecrá de 
8,4 polegadas, bem como uma série de controlos 
destinados ás aventuras fora de estrada, como 
os comandos Selec-Terrain. O painel de 
instrumentos também pode contar com um 6 
de generosas sete polegadas. 
O Compass terá três opções de propulsão 
diesel (1.6 com 120 cv e 2.0 com 140 ou 170 cv) 
e duas a gasolina (1.4 com 140 ou 170 cv) 
e uma caixa manual de seis velocidades ou 
automática de nove. Chegará em outubro 
e ainda não há preços finais. 
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As alterações introduzidas 
chegam atodos os 
formatos de carroçaria, 
nomeadamente 
a interessante versão 
Station Wagon 


O Peugeot 308 foi 
totalmente renovado 


macas 


AJUDAS 
PRECIOSAS 


Alerta de risco de 
colisão, alerta ativo de 
transposição involutária 
de faixa, sistema de 
deteção de fadiga, 
Cruise Control 
adaptativo com função 
Stop, reconhecimento 
de sinais de velocidade 
e recomendação, 
sistema ativo de 
vigilância de ângulo 
morto, Visiopark 1, entre 
muitos outros. Ficou 
cansado? Não fique! 
Todos juntos servem 
para Ihe facilitar e, quem 
sabe, salvar a vida! 


FOTOS: OFICIAIS 


Se acha que um pneu 
é apenas borracha 
preta... pense duas vezes! 
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80 anos de tecnologia condensada 


Fomos até aos arredores de Madrid realizar testes com o novo Pirelli P Zero 


engenheiros também não pouparam esforços para 
conseguirem 102 medidas abrangendo 90% do 
mercado premium e exclusivo. Assim o novo 
pneumático está disponível em diversas dimensões, 
seja de largura, altura e para jantes com tamanhos 
compreendidos entre 17 a 22 polegadas. Todos os P 
Zero contam com a tecnologia de selagem interior 
que mesmo que seja perfurado por um objeto 
pontiagudo permite que o ar não se escape...mas, se 
porventura esta tecnologia não for suficiente 
“entra” a tecnologia Run Flat (RFT) que permite 
percorrer 80 quilómetros com uma velocidade 
máxima de 80 km/h. 
Paraos que desejam um pneu com um pormenor 
mais “exclusivo” e enquadrado com a cor do 
automóvel, os novos P Zero podem ser 
encomendados com uma risca lateral 
colorida, ao estilo da Formula 1, entre as 
seguintes cores vermelho, amarelo, cinza e 
branco. ANTÔNIO COSTA 


anterior geração, mas com o aprimorar de algumas 
características como redução do peso, a melhoria 
comportamento em piso molhado de forma a evitar 
o aquaplaning, rendimento constante 
independentemente do nível de desgaste e reforço 
das paredes laterais que confere mais estabilidade 
emalta velocidade este novo pneumático já se 
encontra disponível no mercado nacional. 
Apresentando-se com um crescimento 
constante ao longo dos últimos anos nestes 
segmentos, a Pirelli desenvolveu o P Zero com duas 
vertentes, uma com vocacáo mais centrada no 
conforto e outra nas performances desportivas. Os 


uma abordagem mais simplista, um 
pneu de automóvel é um elemento em 
borracha, redondo, normalmente de 


cor preta e com espaço para uma jante. 


A primeira vista poderia pensar-se que não existe 
muita liberdade de evolução e desenvolvimento 
tecnológico. Bom, se analisarmos do ponto de vista 
físico de facto não, contudo, em termos químicos, 
compostos e desenho tem sido o foco dos diferentes 
fabricantes traduzindo-se em reforço de 
determinadas características, como o rendimento 
quilométrico, a performance de travagem, redução 
da resistência do rolamento, entre outros. 

Com um posicionamento elevado a Pirelli dá 
preferência à produção de pneus de elevadas 
performances que visam os automóveis mais 
exclusivos e premium. 

Um dos produtos de exceção é o modelo P Zero, 
que apesar de existir há mais de 30 anos, apresenta- 
se com um novo piso. Mantendo as valências da 
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Way of Life! 


Conduzir 
até à base de 
um arco-íris 


Descobre mais em suzukiauto.pt 


dés Ms eficiente. e lena de potência. -As novidades estéticas ‘do: ova Swi 
conferem-lhe uma linha mais moderna e à sua nova carrocaria, mais leve; acent 
ainda mais a sua característica de rápida resposta da. direção.. Para além: disso 
incorpora sistemas avançados de segurança (DSBS), tais como 0 sistema de. 
travagem de emergéncia autónomo, o alerta de maganga de faixa eo sistema de: 
assistência de luzes de largo alcance, et 


Consumo combinado: desde 4,0 até 4,9 L./100km. ; Suzuki وک‎ E 
Emissões CO;: 0650٥690316 71 REPSOL 


TEZENIS 


Samat ERTI‏ د 
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Esta não éuma simples corrida, mas sim um festival. Há campismo, muita cerveja e uma 
meteorologia Um tanto caprichosa. E no meio deste modo bastante alemão de festejar, passa um Audi 
R$ LMS auivar, perseguido porum AMG GT3, um BMW M6GT3 e um Lamborghini Huracán Super 
Trofeo. De vez em quando, passam velozmente por um amador num VW Golfounum Opel Calibra. 
Trata-se de uma corrida implacável com 24 horas de duração, num dos circuitos mais icónicos do 
mundo com enormes disparidades de potência, e pilotos muito corajosos. Faça a peregrinação. 
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capricorn 
NÜRBURGRING Gf: ^H 


ANTONIO FELIX DA GOSTA 
DESGOBRE AS 24 HORAS 


Fomos com a BMW ver as miticas 24 horas de Nurburgring na estreia de 
Antonio Félix da Costa nas corridas de resisténcia. Saiba como correu, mas 
reserve já um lugar para 2018: é uma experiência a fazer (ou a repetir)! 


TEXTO: BRUNO COSTA SILVA 
FOTOS: OFICIAIS/BRUNO COSTA SILVA 


turistas ocasionais. Mas não há tempo a perder. É hora 
da qualificação e o BMW M6 GT3 de António Félix da 
Costa está prestes a sair paraa pista ainda que hoje o 
portugués n&o tenha qualquer volta a efetuar. Será 
Augusto Farfus, o mais experiente piloto da equipa 
que terá a função de qualificar o BMW com o n?43, 
enquanto o António, o Alexander Lynn e o Timo 
Scheider esperam pelo resultado. Nada na equipa da 
BMW Team Schnitzer é deixado ao acaso e tudo está 
meticulosamente preparado pelos 26 membros que 
compóem a equipa Schnitzer. *Cada piloto sabe 
exatamente qual a sua função e o que deverá fazer ao 
longo deste fim-de-semana", diz-nos Félix da Costa, 
embora possa parecer que cada um terá *apenas" que 
conduzir o melhor que sabe. Farfus acaba de fazer o 
primeiro tempo, mas mais logo será a “hora da 
verdade”, com os primeiros 30 classificados a darem 
mais uma volta para definir os primeiros lugares da 
grelha de partida de Sábado. Entretanto temos algum 
tempo com Félix da Costa, que nos leva à zona de 
descanso entre turnos dos pilotos. É uma zona por 
cima da reta da meta, tranquila e com uma zona de 


chegada ao circuito de Nordshleife é 
impressionante. Os pavilhóes de marcas 
A aquiestabelecidas que aproveitam o 

exigente circuito paratestes causam 
algum impacto, mas nos fins-de-semana de corridas, 
hábarracas com artigos à venda e multidóes na beira 
daestrada. Estamos num dos acontecimentos do ano, 
as 24 horas de Nürburgring e por isso há pessoas 
instaladas com tendas ao longo dos mais de 25 
quilómetros que o circuito tem. A zona é cercada pela 
multidão que quer presenciar a exigência brutal para 
máquinas e pilotos, nào só pela sua fisionomia mas 
também pela sua extensão, “mergulhado” numa 
densa floresta, razão pela qual se chama de Inferno 
Verde. E para quem adora o mundo automóvel é um 
momento único estar num dos mais desafiantes e 
míticos circuitos do planeta para assistir a uma das 
mais exigentes corridas de endurance. Nós estamos 
aquia convite da BMW, mas só por este início, devia 
presenciar presenciar tudo isto ao vivo. O bilhete para 
o fim-de-semana custa 62 euros, e nos arredores 
existem diversos hotéis prontos a dar guarida aos 
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controlar são as escapadas de Félix da Costa fez 
connosco para, num simulador, nos explicar o 
circuito todo ou quando saímos da àrea de descanso 
para irmos à zona do circuito de Brünnchen, uma das 
mais exigentes do circuito, misturar-nos coma 
multidão e vermos os carros passar. “Aqui descemos 
em32e 4? sempre numa cadência brutal e rápido. Esta 
esquerda, a direita a descer ea que sobe é sempre em 
4° e só depois metemos 3? naquela esquerda 
seguinte”, diz António com um sorriso. Incrível, 
pensamos nós. 

Regressamos ao centro de descanso para vermos a 
última ronda de qualificação e Augusto Farfus é, mais 
uma vez, chamado a comandar o M6 GT3. Faz o 
quarto registo, lugar que deixa a equipa numa boa 
posição para a partida das 24horas. 

É Sábado, dia de corrida e os 157 carros que 


define praticamente tudo o que António faz, a que 
horas come, o que come e como come. “A preparação 
para esta corrida já começou no início do ano, com 
um treino específico para este tipo de prova”, diz 
Emiliano. Com o António desde que este começou a 
sua carreira e fez testes paraa Fórmula 1 em 2008/09, 
Emiliano acompanha outros nomes conhecidos do 
panorama automobilístico, como por exemplo Tiago 
Monteiro ou Carlos Sainz Jr., entre outros. 
Preparador físico e responsável de performance, 
Emiliano Ventura coordena a “saúde, o treino, a 
bio-dinâmica, o descanso e a recuperação, a nutrição 
eadisponibilidade mental do António”, refere-nos. 
Ou seja, controlo total. Emiliano Ventura, revelou ser 
uma peça importantíssima, mas sempre disponível 
para mais um dedo de conversa, mesmo com uma 
agenda tão preenchida. O que Emiliano não consegue 


O BMW M6 GT3 saiu do 
quarto lugar da grelha 


Félix da Costa estava 
confiante num bom 
resultado nas 24 horas 


dormida com várias camas, mas uma chama mais a 
nossa atenção com duas almofadas com as inscrições 
“FAR” e “DAC”. António é perentório a afirmar: 
“Bem, já perceberam que partilho a cama com o 
Farfus”. Mais à frente, uma zona de massagens onde 
os dois massagistas e um médico estão à disposição 
dos pilotos da equipa. Mas há uma pessoa de quem o 
António Félix da Costa não prescinde: Emiliano 
Ventura. Desconhecido para muitos, Emiliano é o 
homem por trás do António. O Performance Coach 
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Emiliano Ventura 6 o homem que António Félix da 


Costa não dispensa na sua preparação física e mental. 
Emiliano pouco surge em público, mas é importantíssimo 


alinham à partida para estas 24 horas estão dispostos 

nareta da meta. O público invade sem apelo a longa 

reta, tornado um espetáculo dentro de outro 

espetáculo. Há contacto entre o público e os pilotos, 

fotografias, “grid babes” e asúltimas entrevistas para 

atelevisão. Uma cena de filme... dos bons, claro! Tudo 

se passa nos últimos momentos antes da partida. Os 

comissários apitam e a multidáo desaparece da grelha 

de partida. É o arranque para as 24 horas de 

Nürburgring! Farfus faz a partida, cai para 

129, mas Félix da Costa faz um bom turno. 

“Uau!”, diz Félix da Costa. E isto resume 

tudo relativamente ao circuito. *Cada 

caso éum caso e nas dobragens é 

sempre uma nova situação. Se um te 

deixa passar de uma forma, não quer 

dizer que o outro seja igual. Tens que T * Farfus dá um toque num cedeu. De qualquer forma, crédito máximo para o 
ter concentração máxima não só a E p E concorrente mais lento e o Farfus que estava aqui a pilotar em dois carros e 
pilotar, mas a dobrar cada carro”, : E sonhotermina quando me ajudou quando eu também dei um toque num 
refere-nos ainda “elétrico”. O BMW 3 seguiam em 3° da geral. “As carro mais lento", diz António. Fizeram 121 voltas 
M6 GT3 com o n?43 recupera posições À corridas são mesmo assim. (o vencedor fez 158), percorreram 

com o cair da noite e durante a O Farfus pensou que ele o aproximadamente 3080 kms e utilizaram 16 jogos 
madrugada, mas com cerca de 18 3 tinha visto, entrou para o de pneus (1 por cada stint). “Agora, é levantar a 
horas etrinta minutos de corrida, interior da curva e o outro fechou-o. cabeca e seguir com garra para a próxima", remata 
quase onze da manhá de domingo, Ele ainda continuou, mas a suspensão António. Bom trabalho, Emiliano! 
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Usamos pneus NextEV especiais que 
resistem ao peso eàs forças G, maso carro 
está igual em termos aerodinámicos. Os 
motores são os mesmos, iguais aos que 
usámos no Nio EP9 quando fizemos 
07:05 min., mas não tenho o megawatt 
(1.340 cv) disponível. Temos de pensar na 
extensão da pista, na duração da energia 
nas baterias, e na minha velocidade 
máxima. Um motor de combustão 
consome muito combustível à velocidade 
máxima, e este esgota as baterias num 
instante. Os engenheiros, portanto, não 
me deixam usar a potência máxima e 
acabam por otimizar a potência para a 
volta completa. Quando atingimos uma 
certa temperatura, as baterias começam a 
sofrer danos. Tenho uns 700 cvà minha 
disposição. 

Nunca pode conduzir a 100% em 
Nordschleife porque se cometer um erro 
dá por si agarrado aum muro. O carro é 
muito rijo - é por isso que me vê lutar 
tanto como volante no vídeo de bordo - e 
é preciso sair bastante do nível de 
conforto para conseguir um tempo 
tempo de volta. Estou muito feliz e 
orgulhoso por bater o recorde - a equipa 
estava a contar comigo. 
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uando tem um carro elétrico e 

muita potência, só faz uma volta 

por cada carga de bateria. São 

sete minutos no carro. Não pode 
fazer mais do que isso de cada vez. 
Começo porir em sentido contrário 
na pista, volto, posiciono o carro e 
digo “aqui vou eu”! Tenho acelerar a 
sério desde o início. Só consegui fazer 
oito voltas ao Nürburgring em trés 
dias. E no segundo dia só fiz uma volta 
porque estavaa chover 
torrencialmente. 

Se vir o que fizeram com o Porsche 
918, com dezenas de voltas por dia, 
sempre a reduzir o tempo, percebe 
que fizemos o contrário. O trabalho 
de casa foi feito na fábrica, tivemos 
dois dias de testes, ea pressáo era 
imensa. Eu estava sempre a pensar 
“vou fazer o que puder”, mas depressa 
percebi que podíamos mesmo bater o 
recorde. Na primeira volta, tirei 
quatro segundos ao meu recorde, na 
segunda tirei outros sete segundos. 
Naterceiravoltatirei mais nove 
segundos aotempo, e dei tudo o que 
tinha, com uma condução muito 
agressiva. 
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usada no King ofthe Hammers. Depois 
fiquei sem dinheiro e deixei de 
conseguir pagar as prestacóes. Tive de 
vendé-lo e perdi muito dinheiro. 

Depoistive uma FLH Harley de 1970. 
Sótivea mota durante uns tempos, mas 
tive de vendé-la porque precisava de 
comer e pagar arenda. Depois tive um 
Nissan 240SX usado, em que montei 
uma panela personalizada e um filtro de 
arespecial. Tenho sempre de mudar 
alguma coisa nos carros. Acho que todos 
os americanos são assim. Depois, 
começou Friends. Despachei o 240526, 
comprei um Jeep Grand Cherokee, 
mantive-o, e depois comprei um De 
Tomaso Pantera de 1970 com 48.000 
km. Era um dos meus carros de sonho, 
sempre o adorei, e era parecido ao GT4o. 

Mostrei-o ao meu contabilista, que 
disse: “Compraste isto? Meu Deus, 
porque é que fizeste isso?” Respondi: 
“Estou a dizer-te que é espetacular, 
vamos dar uma volta.” A caminho da 
casa dele, num semáforo, a capa de uma 
válvula caiu, levou com um pistão e 
acabou por rachar o bloco. 

Tirei esse motor do carro e construí 
um Boss 351 Cleveland, que é 
basicamente um Cleveland com um 
comando de válvulas diferente. Não fui 
eu que fiz o trabalho todo, já que estava 
sempre a gravar paraa série Friends- é 
bomterum projeto desses, algo muito 
diferente do trabalho do dia-a-dia de 
representacáo. Mas o aumento de 
potência foi fraco, e decidi construir um 
motor 2 sério - gastei 25.000 dólares. 
Construi um 420 Windsor com cabeças 
de cilindro Yates em alumínio, válvulas 
emtitânio, molas em titânio eum 
coletor de admissão totalmente 
retrabalhado. Escolhi um carburador 850 
Holley quetinha sido alargado para 950. 
Também montei uma embraiagem 
reforçada, e depois mudei o resto. 

Montei jantes maiores com pneus 
mais largos, radiadores em inox cortei 
umas entradas de ar no capot. Gastei 
cerca de140 mil dólares no carroe a 
construção demorou dois anos - 
terminou com uns 575 cavalos de 
potência. Acelerava muito bem. E 
debitava uma banda sonora feroz. Só 
que depois começou a minha “fase 
Porsche” e deixei de conduzi-lo. Vendi o 
carro com, obviamente, uma enorme 
perda financeira. 


prendia conduzir na pickup do 

meu pai - uma Datsun de 1974 com 

caixa manual. Ele era mecánico, e 

eutrabalho em carros etenho 
uma caixa de ferramentas desde o 
quinto ano da escola. Ensinou-me a 
conduzir quando tinha 12 ou 13 anos em 
parques de estacionamento e noutros 
sítios desse género. 

Fiz o exame de condução no AMC 
Javelin do meu padrasto. Era bege e 
tinha uma capota castanha em vinil. Era 
uma porcaria: cheio de ferrugem, porta 
do pendura amolgada e um pedaço de 
madeira no acelerador para a minha mãe 
conseguir chegar ao pedal quando 
conduzia. Ah! E o piso no lado do 
condutor estava tão ferrugento que dava 
paravera estrada. 

Omeu primeiro carro foiuma 
pickup Nissan de 1984, com tração 
integral, cabine simples, caixa normal e 
transmissão manual. Tive-aum ano 6 
depois vendi-a e compreium Chevy 
Blazer de 1978 que estava uns 15 cm 
levantado e calçava pneus Denman 
Ground Hawg de 36”. Era preciso lutar 
muito com o volante para manter o 
carro natrajetória, o que era o que eu 
queria. Vendi-o quando vim para Nova 
Iorque para estudar representacáo, e 
fiquei sem carro muito tempo. 

Quando mudei paraa Califórnia, 
comprei um Audi 5000, aquele que 
acelerava subitamente e matava 
pessoas. Lembra-se? Nunca aconteceu 
ao meu, mas vendi-o na mesma. 

O carro seguinte foi o Fiat X1/9 de 
Bertone. Passei porumnum 
concessionário de usados, voltei e 
comprei-o. Erao Ferrarido pobre. Foio 
primeiro descapotável que tive e apanhei 
um escaldão no cimo das orelhas. Nunca 
me vou esquecer de estar parado num 
semáforo, de mexer na orelha e de virboa 
parte da pele atrás! Pensei, “nunca mais 
vou comprar um cabrio!” 

Livrei-me dele e compreium 
Chevy S-10 Blazer, o mais pequeno, mas 
não podia alterá-lo muito, pelo que 
decidi vendê-lo e comprar um GMC 
Jimmy de 1991. Entusiasmei-me com 
esse jipe e aprendi uma lição muito 
importante. Estava a pagá-lo às 
prestações, uns 600 dólares por mês, 
mas montei na mesma suspensões 
especiais, eixos mais robustos e uma 
transmissão Turbo 400 - a mesma que é 
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Pantera 
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Ferrari 360 
Modena 
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Porsche 
996 Turbo 


Porsche Turbo 
1984 


Ford 
Focus RS 


Fiz mais 64km para chegara casa... de 
acelerador a fundo, visto que nunca 
mais o conduzi. Aquele carro é um 
investimento. 

Depois comprei um RS America, um 
911 de 1994, o meu primeiro 964, mas 
não gostei dele e pedi aum amigo que o 
vendesse. Apareceu um tipo que tinha 
um Carrera 4 GTS de 2012, prata com 
interiores pretos, manual, o que é raro. 
Ofereceu-me o carro mais 13 mil dólares 
pelo meu RS America. Eu aceitei logo. 
Talvez monte aqueles escapes 
SharkWerks X-Pipe e elimine o escape 
central paraterum pouco mais de 
barulho, mas não sei se preciso. Ah! E 
entretanto comprei um Focus RS. 

O que se segue? Ainda não sei. Estou 
atentar avançar com calma, mas gosto 
do AMGGTR, que é muito fixe, e talvez 
comprei um. E também gosto muito do 
carro que o Harris tem conduzido, o 
Mercedes S63 coupé. Não lhe contem é 
que eu disse isso. 


"Comprei o 
De Tomaso 
Pantera. 
Era um 
dos meus 
carros 
de sonho" 


Lembro-me de iraum stand Porsche 
eFerrariquetinhaum 996 Turboeum 
360 Modena disponíveis para entrega, e 
tenteidecidir qual éque queris mais. 
Escolhio Ferrari. Preto cominterior 
preto, caixa de velocidades F1, um carro 
fantástico. Tive o Ferrarium par de 
semanas, e depois volteiao stand e 
compreitambém o Porsche. 

Como Ferrari fui montando as 
atualizacóes de fábrica que existiram ao 
ongo dos anos; com o Porsche pedi à 
Gemballa que modificasse a centralina 
(ficou com 485 cv) e depois montei umas 
jantes TechArt. 

Acabei por vender o Ferrari porque o 
pessoal da marcairritava-me 
profundamente. Troquei o 996 Turbo 
porum GT3 de 2010, mas detestei o 


carro porque a potência estava toda nos 
regimes mais elevados. Compreium 
TurboS de 2012. Etenho também um 
GT2 RS de 2012, que me assusta, mas 
quero ficar com o carro... 

Depois comecei 2 procurar modelos 
mais antigos, e comprei um Carrera de 
1988 originalmente registado em 
Boston, a minha terra. Esse carro vai ser 
meu para sempre. Depois encontreium 
930 de 1987, preto cominterior castanho, 
com 12.900 km e caixa de quatro. 
Comprei-o, o motor foitodo recuperado, 
tive-o durante uns tempos e percebi que 
era pouco potente - montei um turbo 
K27 eumintercooler maior. 

Depois comprei um Turbo de 1984 
de nariz inclinado. Só os começaram a 
fazer em 1986, mas aquele era o 
protótipo que a marca fez para mostrar 
o carro na América - só tinha 1.510 km. 
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MUDANÇÃO DE GARREIRA 
AUTOMOBILÍSTICA 


FABIEN BARTHEZ 


O antigo guarda-redes do 
Manchester United e da seleção 
francesa foi campeão do mundo de 
futebol em 1998. Uma década depois, 
mudou para o automobilismo. Venceu 
o campeonato GT francês em 5 
French GT num Ferrari 458 e terminou 
a prova de Le Mans em 2014 e 2016. 


GRAHAM HILL 


Engenheiro de formação, Hill esteve 
na marinha británica e serviu no HMS 
Swiftsure. SO tirou a carta de 
condução aos 24 anos, mas isso não 
o impediu de vencer dois títulos 
mundiais de Fl, as 24 Horas de Le 
Mans e as 500 Milhas de Indianápolis. 
Morreu em 1975. 


SIR CHRIS HOY 


Quando o vencedor de seis 
medalhos de ouro olímpicas 
Sir Chris Hoy colocou um ponto final na 
carreira de ciclismo em 2015, não 
esqueceu a velocidade. Desde então 
competiu no campeonato GT 
britânico e nas 24 Horas de Le Mans 
de 2016 num LMP2. E é muito simpático. 


JANN MARDENBOROUGH 


Com 19, este britànico derrotou 90 mil 
rivais e tornou-se campedo da Nissan 
GT Academy - evento destinado a 
tornar pilotos de PlayStation em 
pilotos na vida real. Desde então, 
Jann terminou em terceiro na classe 
nas 24 Horas do Dubai, venceu uma 
corrida de GT e correu em Le Mans. 


PATRICK DEMPSEY 


"McDreamy' foi o protagonista de 11 
temporadas de Grey's Anatomy. 
Participou ainda na Baja 1000, nas 24 
Horas de Daytona (em 2011 terminou 
no terceiro lugar da sua classe) 

e registou jà quatro provas completas 
deLe Mans, tendo terminado em 
segundo na classe em 2015. 


CAITLYN/BRUCE JENNER 


Bruce venceu o decatlo olimpico em 
1976 com um recorde de pontos. Muito 
bom. Vencer as 24 Horas de Sebring 
em 1986 na categoria IMSA 
GTO foi ainda melhor. Agora 
chama-se Caitlyn e tem um Porsche 
911 GTS RS. Muito util para visitar 
o cla Kardashian 


PAUL NEWMAN 


(Quase não existe título que Paul não 
ganhou. Óscar, Bafta e quatro títulos 
Sports Car Club of America. Em 1979 
terminou Le Mans na segunda posição 
geral, primeira na closse, e venceu as 
24 Horas de Daytona em 1995... 70 
anos. Um ano antes da sua morte 
(2008), correu em Watkins Glen. 


ANDY GREEN 


Trata-se do comandante Andy Green, 
cavaleiro da Rainha. Green já pilotou 
jatos Phantom e Tornado para a força 
aérea britânica, e o seu passatempo 
é ser o homem mais rápido do 
mundo. É detentor do recorde de 
velocidade terrestre, e vai tentar 
atingir 1.600 km/h no Bloodhound SSC. 
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SHANE LYNCH 


Outrora membro da famosa banda 
musical Boyzone, Shane participou no 
campeonato GT britânico e foi 
vice-campeão do campeonato de 
drift británico de 2016. Porqué cantar 
numa nuvem de gelo seco quando 
pode criar a sua própria nuvem com 
borracha queimada? 


FOTOS: GETTY, REX 


docarro de A 
vertentes - permitiua homologação do 
GT3 de competição eformoua base 
paraaversão Supercup. Basicamente, o 
GT3foi o veículo que manteve o 
programa de automobilismo da 
Porsche àtona emtermos financeiros. 
Foitambém basilar paraanova 
estratégia da marca. Até então, os 
modelos RS da Porsche, maisradicais, 
eram construídos no centro de 
competição de Weissach, mas 2 partir 
da chegada do primeiro GT3, passaram 
aser desenvolvidos em Weissachmas 
produzidos na linha de montagem do 
911em Zuffenhausen. Não se tratava de 
diminuir o estatuto do carro -recorria 
aplataforma do 911 C4 porque era mais 


revela quão próximo é o elo entrea 
estradaea pistana Porsche etambéma 
razão pela qualo GT3temuma 
reputação formidável. Vencer Le Mans 
obrigoua criação deum novo motor, 
masoscustosassociados eram 
proibitivos -amenos que a marca 
usasse o motor nos carros de estrada... 
Esteeraoicónico Mezger de seis 
cilindros opostos. No GT1eraum3.2 
biturbo;parao996 GT3 que chegou no 
anoseguinte, perdeu osturbos, sofre 
alterações na admissão e passouater 
3,6 litros de capacidade. E a influência 


= m1998, a Porsche venceu Le Mans 
como 911GT1. Pode pareceruma 
formairrelevante para comecar 
umahistória sobre o GT3, mas 


JI16T3 1999 


a 


20 anos de desenvolvimento asseguraram 
que a Porsche se concentrou naquilo 
que torna o GT3 realmente bom 


QUER TER UM 
NA GARAGEM? 


a 2000 996 5 
€ 80.500 


borderreivers.co 


2005 996 GT3 
€ 89.900 


knowlhill.com 


comasensacáo quea marca náo estava 
bem certa do género de carro que 
queria criar. Na versão mais recente, a 
Porschesabia exatamente o que fazer. 
Este éum dosraros exemplos deum 
carro que é tão tátil, delicado e cru 
agora como era há 20 anos. Claro que 
está agora melhor preparado para as 
pistas-naverdade, 6 essa a sua grande 
diferença para a primeira geração do 
GT3. Estenovo modelo tem mais 
tração e velocidade do que precisamos, 
masosseusatributos principais são 
iguais aos do de 1999: são ambos carros 
muito divertidos de conduzir. 


km/h 
12,9 1/100 km, 290 g/km CO; 


"km/h em39s; 


1motor atmosférico de seis cilindros 
opostos com 4,0 litros - produz 500 cv! 


Aolongo dosanos, essafoiagrande 


subida: 05140 cv de potência, enviados 
para pneus apenas 20 mm mais largos. 
0 وو‎ é claramente mais dócil. O 
motor responde depressa, mas a 
potência eo ruído não são espantosos, 
eadireção não é lá muito precisa - 
embora comunique bem com o 
condutor nascurvas. É m carro calmo e 
menos agressivo do que o mais recente: 
olimitadorsurgeàs 7.800 rpm, longe 
das9.ooorpm do novo modelo. 
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ocarro em siestava mais próximo de 
umRS Touring - rápido mas quasetáo 
pragmático quanto um 911. A propria 


versáo RS (maisleve, dinámica, rápida 
; ecara)sóchegariaunsanos depois. 


Desde o surgimento do primeiro 
996,tivemos duas gerações do 997 
GT3, eagorao segundo 991. O que 
mudou? Bem, pouco emtermos de 
arrumação e peso. O maisrecente GT3 
éapenas 130 mm mais longo ego mm 
maislargo que o primeiro. O peso 
subiu, mas apenas 63 kg, para1.413 kg. 


FOTOS: BARRY HAYDEN, ROWAN HORI 


E g 
ATAQUE DOS DRONES 


GOPRO KARMA A empresa conhecida pelas suas câmaras de ação diversificou a sua oferta. Os drones estão na 
moda, e este é o primeira da GoPro. O problema de energia que afligiu o primeira fornada foi entretanto resolvido (ou 
assim diz a marca), e agora é a altura certa para comprar. É, na prática, um extra de € 675 euros para a Hero5 e o 
estabilizador Grip, portanto é uma aquisição de € 1.400. É fácil usá-lo, com o controlo estilo comando de consola e 
vários modos de voo, como o que permite escolher dois pontos de viagem. € 1.399,99 (com a Hero5); gopro.com 


ULTIMATE LIGHTNING McQUEEN 
Este bólide tem seis motores: dois para a suspensão, dois para os 
pneus dianteiros, um para a boca e outro para a direção. Os olhos 
também são móveis, e os pneus permitem fazer drift. O McQueen é 
controlado por uma app no telemóvel. € 266; store.sphero.com 


m SS 


LEGO NASA APOLLO SATURN V 
O Saturn V da Lego tem um metro de altura. Será maior que 
as criancas que os pais usam para justificar a compra. Tem 
1969 peças. Será uma coincidência que o Saturn V tenha 
colocado a Apollo 11 na Lua em 1969? € 119,99; shop.lego.com 


Admissão 
«| 


RELÖGIOS 


EL PRIMERO VELAR 


A Zenith e a Land Rover celebram a sua relação com o lançamento do Chronomaster El Primero Range Rover Velar. Trata-se de uma edição especial 
limitada a 200 peças que possui mostrador cinzento escovado, detalhes cor de cobre e nova bracelete em borracha revestido a pele de vitela preto 
perfurada. A inspiração veio dos departamentos de engenharia e de design de produto de ambas as marcas. PVP €8.980; jborgesfreitas.pt 


CASIO GA-1005T PANERAI MARE NOSTRUM TAG HEUER TURBILHÃO 
Desenhado em preto com O icónico cronógrafo Mare A Tag Heuer celebrou 0 
pintas em forma de “splash”, em Nostrum, urn dos mais raros produção do 1000º movimento 
exclusivo para o Casio G-shock modelos recriados em 1995 turbilhão, certificado pelo COSC, 
pelo street artist Stash, o pela Panerai, foi agora apresentando uma magnifica 
GA-100ST vem com uma novamente lançado em edição caixa, que contém ainda o 
embalagem única em forma de especial e exclusiva com caixa Connected Modular 45. O valor 
lata de sproy que apresenta o de aço de 42 mm e fundo 0 do leilão desta coixa unica 
logo do artista. mostrador em azul. reverteu para a Make-a-wish 
www.casio.pt www.panerai.com www.tagheuer.com/pt 
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MELHOR PARTE 
O possivel fim dos 
cabos grossos. E 
o uso de baterias 

mais pequenas 


PIOR PARTE 
Obras intermináveis 
nas estradas para 
instalar os milhares 
de placas! 


1212012680, mas estáa ser feito um ensaio 
comautocarros no Antelope Valley, 
Califórnia, com 250 kW. 

É provavel que esteja a pensar porque é 
que não instalam placas sob o alcatrão. 
Dessa forma, pode conduzir e carregar. A 
Renault ea Qualcomm acabaram de 
inaugurar uma pista de 100 m em França. 
Duas carrinhas Renault percorrem pista 
a105km/h. O carregamento em 
andamento requer sistemas eletrónicos 
complexos, já para não falar no pagamento 
da eletricidade. E é caro instalar as placas, 
e por enquanto só produzem 20 kW, 
pouco mais do que carro gastaa 105 
km/h. Mas aideia é interessante, e 
permitiater baterias mais pequenas nos 
carros, que ficariam mais leves e baratos. 
PAUL HORRELL 


É muito mais fácil estacionar sobre 
uma placa ereceber energia pelo ar. E 
eliminaria os feios pontos de 
carregamento. O carregamento por 
indução será um opcional dos carros 
elétricos dentro de um par de anos. Na 
América, a Plugless já vende um kit de 
indução por cerca de 3.000 dólares. 

Mas 0 carregamento por indução não é 
tão eficiente quanto o que é feito com 
cabos. Aaliança Mercedes/Audi/BMW/ 
Ford para carregamento por cabo quer 
criar milhares de estações de250 kW na 
Europanos próximos anos, e 350 KW 
pouco depois. Isso chega parauma 
autonomia de 480 km em 15 minutos. 

Obter esses números com o 
carregamento semfiosé, para já, uma 
utopia. Há questão de segurança por causa 


CRIAÇÕES E MODIFICAÇÕES 


FOSTLA S63 AME 


O Mercedes-AMG 565 Coupé é um GT maduro. Trata-se de um 
luxuoso coupé de quatro lugares, esconde um raivoso V8 turbo sob 
uma carroçaria sóbria e acolhe os passegeiros num casulo 
silencioso. Tem uma vertente assombrosamente rápida se acelerar 
a fundo ou assume o papel de sala confortável se conduzir com 
calma. O S63 que aqui vê não é assim. A casa alemá de tuning 
Fostla não vê o S Coupé como um GT maduro, mas sim uma tela em 
branco para envolver em laranja, instalar cavas volumosas e extrair 
740 cv do motor. Depois chamaram-Ihe Combat Monster. Pelo 
menos a via mais à esquerda na autobahn 
deve ficar sem carros num instante! STEVEN DOBIE 


dos pontos altos da decadência. 

Continuaater de deixar o telemóvel 
na placa de carga, ea placa de carga tem de 
estar ligada à tomada. Portanto, não 


carregamentopor indução para os 
telemóveis é, sejamos sinceros, um 


eliminou quaisquer passos nem cabos, só 
poupou os seus dedinhos ao esforço (que 
demora dois segundos) de ligar a ficha do 
carregador ao telemóvel. 

Maso carregamento porindução dos 
carros é diferente. Quase nenhum ponto 
de carregamento tem cabos próprios, pelo 
que tem de usar o seu. Depois de carregar 
ocarro, tem de recolher o cabo e é provável 
que tenha ficado sujo, ou talvez tenha 
chovido. Tem de lutar com essa pitão 
pesada e molhada enquanto a enrola e 
enfia na bagageira. 


Admissão 


GUIA 
PARA.. 


Carregamento 
por indução 
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ANTÓNIO GOSTA ~ 


ENÃO É QUE OS AMERICANOS 
ESTAVAM GERTOS? 


A medida que a tecnologia avanca 
tudo se torna agora mais claro! 


melhorar as performances de binário e poténcia e, 
uma vez que não é necessário recorrer a cargas tão 
elevadas, reduzir os consumos e as emissões. 
Sistemas como desativação de cilindros, o 
aprimorar o sistema Start & Stop ou até mesmo 
recorrer a ajuda elétrica estão a ser aplicados/ 
desenvolvidos sendo uma tendência transversal. 

Outros, construtores estão a adotar um bloco 
de “excelência” e adaptam o seu nível de 
performance consoante o segmento em que se 
insere. A título de exemplo a Volvo desenvolveu o 
bloco diesel 2.0 litros com potencias entre os 120 € 
os 225 cavalos percorrendo toda a gama. ABMW 
apresenta abordagem diferente, mas que vai de 
encontro ao valor mínimo de cilindrada, com cada 
cilindro a ter pelo menos 500 cm3. Assim o 
construtor desenvolve motores de 3,4 e 6 cilindros, 
sejam eles a gasolina ou diesel. 

Emresumo, apesar de na Europatermos uma 
realidade automobilista diferente dos Estados 
Unidos, temos que dar razão a uma velha máxima 
conhecida pela terra do tio Sam... “there is no 
replacement for displacement!”* 


*não existe substituo para a cilindrada 
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TAEBGENCY 


Porém, asubstituicäo de motores de alta por baixa 
cilindrada, especialmente em modelos de maiores 
dimensóes tem um problema, a utilizacáo do 
dia-a-dia...a necessidade dos pequenos blocos 
recorrerem constantemente ao turbo e trabalharem 
sempre sobre elevadas cargas, tem como principal 
consequência a subida dos consumos e das emissões 
em condições reais. Os valores apresentados na 

homologação ficam muito distantes o que 

tem colocado algum 
descontentamento por 

parte das marcas, 

especialmente no 

momento em que 
vivemos, mas também 
por parte dos utilizadores 


pois as performances 
são parcas quando 
necessitamos de um 
ritmo mais elevado. 
Assimos 
construtores começam a 
procurar soluções que permitam 
uma cilindrada mais elevada, e assim 


desenvolvimento dos materiais e o avanço 


tecnológico tem vindo a permitir produzir 

sensores, peças e funções que catapultam as 

performances de motores para níveis que, 
provavelmente, não seria de esperar. 

Em situações normais os construtores automóveis 
aplicam os novos sistemas inicialmente aos motores de 
elevadas performances/cilindradas, tal como acontece 
nos novos sistemas de ajuda à condução que acabam 
por ser sempre aplicados, nos modelos de segmento 
superior e depois alargados para os mais inferiores e, 
só passado algum tempo chegam aos blocos mais 
pequenos. Contudo, esta abordagem não foi seguida 
para os motores, pois os engenheiros viram uma 
oportunidade de aplicar e apurar a tecnologia em 
blocos que normalmente são menos rentáveis, 
mas que por outro lado, possuem um volume de vendas 
bem superior. 

Ao longo das apresentações de novos e remodelados 
modelos assistimos a uma redução da cilindrada de 
motores de 4,3 e até 2 cilindros aplicados desde os 
citadinos aos familiares de dimensões generosas, 
especialmente a gasolina. Atítulo de exemplo podemos 
referir blocos de 875 cma e 2 cilindros no citadino Fiat 
500, aos familiares como por exemplo o motor de 3 
cilindros, turbo de 998 cm3 presente no Ford Mondeo. 
À primeira vista poderíamos pensar que as prestações 
do familiar poderiam ser desastrosas, contudo, graças 
ao desenvolvimento da tecnologia e a 
capacidade de resposta do pequeno 
motor consegue-se uma 
dinâmica justa. 

Esta tendência de 
“miniaturização” dos motores está 
centrada em aspectos relacionados 
com a homologação, pois enquanto 
estão em laboratório conseguem 
resultados de consumos bastante 
comedidos e consequentemente 
baixas emissões. Estas duas li 
características sáo de extrema 
importância para a comercialização, 
pois permite ter uma vantagem económica 
competitiva. 
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Skoda Kodiaq surge como 


o primeiro verdadeiro 
SUV damarca checa. Na 


verdade o Yeti nunca 


conseguiu ter esse papel e 
porisso a responsabilidade do Kodiaq é 
acrescida. A marca conseguiu ser a 


primeira do grupo VW a apresentar uma 


versão com sete lugares. A plataforma MQB 
que partilha com o Tiguan na extensão A2, 
num conceito modular que tantos modelos 


consegue abraçar. Para o Kodiaq esta 
Skoda 0 plataforma é sinónimo não apenas da 

47.645 versatilidade acrescida oferecida pelos sete 

lugares mas também porum 
comportamento dinámico que se pretende 
de bom nível. A associação do nome Kodiaq 
ESPAÇO PARA SETE ao urso da ilha do Ártico iráacompanhar a 

PESSOAS E MUITA AMBIÇÃO vida do modelo. A robustez, a força e o 
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que apresentam valores superiores, mas 
não terão esta versatilidade. Além disso o 
banco traseiro pode ainda deslizar numa 
calha até 180 milímetros tornando o espaço 
para pernas maior se assim pretender ou 
jogar com otipo de passageiros (se for tudo 
crianças torna-se mais simples). 

A primeira unidade que nos chega às 
mãos recorre ao motor 2 litros TDI com 150 
cavalos e vem com caixa DSG de sete 
velocidades, num nível de equipamento 
Style. Apenas com tração dianteira é um 
garante de pagamento Classe 1 nas 
malfadadas portagens (desde que tenha Via 
Verde que as senhoras da Vasco da Gama 
não perdoam). Se quiser tração integral, 


KODIAQ 


mas não se pense que o acesso aos lugares 
traseiros é algo de simples e prático. As 
crianças não se importam e é vê-las a 
escalar verdadeiramente pelo carro e 
lutarem entre si para ver quem se senta 
nesses lugares. Mas acima de 1,30 metro de 
altura já deverão começar a lutar no sentido 
inverso, até para preservarem a integridade 
das articulações e dos joelhos. Nada disto é 
um defeito exclusivo do Kodiaq, mas sim 
um “mal” necessário a veículos de sete 
lugares deste tipo. A capacidade da 
bagageira oscila entre os 270 escassos litros 
(na configuração de sete lugares) e os 560 
litros com apenas 5 lugares. É verdade que 
há carrinhas (até Skoda, bem entendido) 


impacto visual são um garante que 
qualquer menção ao “urso” não será de 
todo descabida. A marca assume isso até 
com uma certa irreverência bem recebida 
pelos compradores. Aliás, se há marca no 
grupo onde 2 irreverência é uma constante, 
a Skoda é uma delas. 

Com 4,7 metros de comprimento o 
Skoda Kodiaq não é propriamente um 
modelo fácil de “esconder” na selva da 
cidade, ou em qualquer outra selva. Parater 
uma ideia são mais 5 centímetros do que 
por exemplo o Peugeot 5008 que ensaiamos 
na edição passada. Ainda assim, com uma 
distância entre eixos de 2,791 milimetros o 
1600120 oferece um bom espaço a bordo, 


— “A capacidade da 


passar despercebido 


1 > صن 4 د‎ bagageira oscila 
is PX | entre 270 e 560L 
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encaixar lá dentro. Os miúdos estão 
divertidíssimos e acabo por pensar como é 
possível que tenham descoberto a tomada 
USB junto à segunda fila antes sequer de eu 
saber que existia. 

O motor 2 litros com 150 cavalos não é 
propriamente para grandes entusiasmos, 
em particular como carro cheio. É antes, 
isso sim, uma unidade que prima pela 
suavidade de funcionamento 
(especialmente com a caixa DSG). 
Desconfio que ninguém estará à espera de 
prestações alucinantes. A marca anuncia 
10,3 segundos dos o aos 100 km/h e 
velocidade máxima de 195 km/h. Nada que o 
proprietário de um Kodiaq esteja 


Aestética 
dianteira 
é imponente 


exemplo daquilo que a Skoda pensa para 
todos os seus modelos em tudo o que 
respeita à atenção com o utilizador. A isso 
não é alheia a presença de mimos 
desconhecidos de qualquer um dos seus 
concorrentes como é o caso dos dois 
guarda-chuva nas portas, um porta-luvas 
duplo, um curioso raspador junto ao bocal 
de combustível (serve para retirar o gelo ou 
geada do para-brisas), gaveta sob o banco 
do pendura e uma prática lanterna portátil 
guardada na lateral da bagageira. 

Étempo de nos pormos a andar. Tudo 
arrumado a bordo. O aproveitamento do 
espaço e o facto deter sete lugares provoca 
um sorriso na multidão que consegui 


tan 


m á 
"T an. نے‎ — | 


tera que ter caixa de velocidades manuale 
pagar mais cerca de 2.500 euros, mas vé os 
consumos aumentarem e, claro, passa a 
pagar Classe 2. Não quer pois não? 

Por falar em custos arrumo já a questão 
do preço da unidade. Com uma bateria de 
extras interessante a viatura ensaiada 
alcança os 47.645 euros, um valor muito 
interessante quando colocamos na balança 
todas as valias em termos de versatilidade e 
o caráter prático. Se pergunta para que raio 
precisa de mais dois lugares digo-lhe que 
ficará rapidamente viciado no facto de 
poder contar com eles sempre que quiser. 
Ah, ejá agora se fartar disso pode sempre 
retirar os bancos traseiros. O Kodiaq é um 
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FICHA TÉCNICA 


1968cc, 4 cil. tração dianteira, 
150 cv, 340 Nm 


O ۰9۱/۱۵۵۸۸ 1319/Kmco, 
O 0-100km/h em 10,3s., 198km/h 


e 1710kg 


VEREDICTO O Kodiaq tem 
um aspeto robusto, grande 
versatilidade, muito espaco 
e mültiplas solucóes até 
sete passageiros. 


Traduzindo, convém não entrar em grandes 
aventuras. Ainda assim pode usar o sistema 
de quatro câmaras Area View para ter uma 
visão quase a 360 graus do que se passa à 
sua volta e, dessa forma, evitar riscar já as 
jantes em alguma pedra mal posicionada no 
trilho. 

O Skoda 100120 é, sem dúvida, uma das 
propostas mais esperadas dos últimos 
tempos e os seus atributos não desiludem. É 
um facto que a marca em Portugal não tem 
ainda a projeção que consegue já ter em 
outros países onde até cresce a dois dígitos, 
mas é por eventual preconceito, só pode! 
Com este Kodiaq estão reunidas, sem 
margem para dúvida, todas as condições 
para uma excelente carreira comercial. 

Ah, e quanto ao urso da imagem, não faz 
parte do equipamento base. Lamento. 


Tecnologia com 
quatro câmaras 
emacção 


verdadeiramente preocupado 
seguramente. Ponto positivo isso sim para 
o conforto da suspensão e o consumo. Com 
uma média final de 6,7 litros/100km o SUV 
checo surpreende pela forma como engole 
quilómetros sem grandes preocupações. As 
jantes de liga leve de 18 polegadas não 
comprometem o conforto e dão-lhe um ar 
mais musculado. Aliás, a estética, em 
particular na dianteira, foi de modo geral 
elogiada por todos quantos se cruzaram 
com ele. E houve unanimidade também na 
reação menos positiva à secção traseira. 

A pedido dos utentes a bordo acabo por 
levar o Kodiaq até um percurso deterra. 
Nada de muito especial porque a versão 4x2 
tem 188 milímetros de altura ao solo e os 
ângulos de ataque são de 19,1 graus e 15,6 
graus, respetivamente para ataque e saída. 


“O Skoda 16۵0100 é uma das 
propostas mais aguardadas 
dos últimos tempos” 
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por nós a não querer dar descanso aos 
115 cv. Despachado, o Juke consegue 
velocidades de cruzeiro bem para lá dos 
imites permitidos nas nossas auto- 

5100/05, só que assim, as médias de 
consumos sobem ligeiramente. A andar 
mais rápido (como durante o nosso ensaio) 
erminamos com uma média de pouco 
mais de 8 litros. Se desejar mais economia, 
m sempre a unidade a gasóleo, com o 
motor 15 aci de TIO cv. 


FICHA TÉCNICA 


1197 cc, 4 cilindros, tração dianteira, 
115 cv, 190 Nm 


5,81/100 km, 130 g/km CO, 
© 0-100 km/h em 10,8 s, 178 km/h 


O 1307kg 


VEREDICTO OJuke Black 
Edition ganha alguma 
diferenciação face às restante 
versões. O motor 1.2 é 
despachado e bom de utilizar. 


FOTOS: PEDRO M. BARREIROS 


Só caixa 
manual? 


Não. Pode 
ter uma caixa 
automática CVT 
no motor 1.6 de 
117 cv ou com o 
16 de 190 cv ou 
214 cv (Nismo). 
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comando da caixa de velocidades e as 
molduras das saidas da ventilação são 
na cor Tokyo Block. Os pedais são 
desportivos e representam mais um 
detalhe diferente no ambiente deste Juk 
Black Edition, bem como os costuras em 
preto no tablier, nos bancos e no punho 
da coixa. As colunas de som da Focal são 
também de série neste Black Edition, caso 
seja um apreciador de música com uma 
qualidade superior. 


Que motores podemos escolher? 
A unidade aqui presente possui o motor 12 
sobrealimentado que consegue uns 
animados 115 cv. O binário de 190 Nm 
obtidos logo às 1900 rom permite que se 
utilize este Juke praticamente como um 
diesel: rotações baixas e desenvoltura 0 
nos momentos iniciais. E é desta forma que 
conseguimos aproveitar muito bem as 
capacidades de resposta, mesmo a 
baixas rotações, para deixar o Juke rolar 
com consumos que podem pairar nos 6/7 
litros. Mas o 12 é tão animado, que damos 


Motor é Controlo 
só este? dinâmico? 


Não. O Juke Sim, O Juke possui 
possui ainda, a um sistema que 
gasolina, um 16 ajusta o binómio 
comigo cv ouo | direção/motor em 
a versão Nismo trés modos: eco, 

do mesmo motor normal e sport. 
com 218 cv. 


Eh 


As jantes especificas 
desta versão são de 18 
polegadas 


Como é? 


O motor 12 DIG-T 
com 115 CV é 
sobrealimentado 
e possui injeção 
direta. Os 190 
Nm de binário 
servem na 
perfeição. 


DESTAQUE: 


O que é o Juke Black Edition? 
Com sete anos no mercado, esta versão 
Black Edition agita mais uma vez a gama 
do Juke. A estética cativante, o Juke veste 
agora um foto negro que dá origem a esta 
versão especial, com diversos 
apontamentos em preto, para além da cor 
Tokyo Black de série (também pode ser em 
cinzento escuto metalizado). Os 
acabamentos nos faróis dianteiros, as 
molduras dos retrovisores exteriores em 
preto, os acabamentos dos pára-choques 
os jantes em liga leve de 18 polegadas 
com inserções em cor Tokyo Black, 
compóem a imagem exterior que tem por 
base a versão N-Connecta. 


Eno interior? 

O revestimento dos bancos são 
específicos, enquanto a consola central, a 
moldura dos comandos dos vidros, o 


0 MOTOR 1.2 COM Ia Qu 


ae mas com alma 


este modelo com um visual muito mais 
cativante. Os para-choques sáo um pouco 
mais desportivos, as jantes de18 
polegadas e os frisos em negro dáo uma 
ajuda, e no habitáculo há também 
assentos mais desportivos e um volante 
com um visual mais interessante. Na 
secção traseira, a saída de escape dupla 
com uma ponteira de cada lado, até nos 
deixam 2 pensar se esta não será uma das 
versões mais potentes, mas a sigla 520d 
colada na tampa da bagageira diz-nos que 
não é bem assim. 

Os190 cavalos e os 400Nm do motor 
de dois litros oferecem um ritmo 
interessante ao 520d. As acelerações são 
cheias e com fôlego, sem nos deixarem 
colados ao assento. ABMW anuncia uma 
aceleração dos o aos 100 km/h em apenas 
7,5 segundos mas aqui, o que nos 
interessa mesmo sáo as médias de 


consumo. 
Sem obedecermos às normas dos 
testes mais exigentes, em que são 
medidos os valores das marcas, deixámos 
oarcondicionado ligado e náo nos 


Achave “hi-tec” 
estreada no 
Série 7 é um extra 


7 
O novo ie 5 
está mais 
— E 
distinto ٣٢ op - = 


presenca do pacote de equipamento Line 
Sport com um visual mais desportivo e 
jantes de 18 polegadas, faz-nos assumir 
que deverão ser considerados os valores 
mais elevados dos declarados, mas 
também nos deixam coma certeza de que 
o Série 5 fica com um visual bem mais 
apelativo do que setivesse apenas o 
equipamento base. 

E é justamente por aqui que 
começamos. O Série 5 Line Sport não é 
igual às mais desportivas versões 
equipadas com o Pack M, mas já deixa 
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epois da entrada em 
comercializacáo da nova 
geracáo do BMW Série 5, 
começam agora a chegar 
as diversas outras 
versóes e formatos da gama. Uma das 
primeiras é esta edição Efficient 
Dynamics que, através de algumas 
alterações, promete médias de consumo 
bastante comedidas e um nível de 


emissões poluentes muito mais reduzido. 


Debaixo do capot está o motor de dois 
litros da versão 520d, que continua a ser 
um bloco de quatro cilindros em linha da 
família TwinPower Turbo mas com uma 
potência que chega agora aos 190 cavalos 
e um binário máximo de 400 Nm, 
disponíveis a partir das 1.750 rpm. 
Segundo valores declarados pela marca, 
necessita apenas de um valor entre os 3,9 
litros e os 4,3 para percorrer um total de 
100 quilómetros, dependendo do nível de 
equipamento e dos pneus instalados, e as 
emissões poluentes andam entre os 102 e 
05114 gramas de CO2. 

No caso daunidade ensaiada, a 


1 


Eficiencia 


Pura 


BMW 520d ED 
56.500 


A VERSÃO 
EFFICIENT DYNAMICS 
FAZ COM QUE O BMW 
520D PRECISE DE MENOS 
COMBUSTÍVEL 


054 


Proposta 

divina 

BMW 760Li xDrive 
274.297 


6.592cc, ۷12 a 60º, tração traseira, 


610 cv, 800 Nm 0-100 km/h em 
3,7 seg., 250 km/h 12,8 1/100 km 
294 g/km CO; 2255kg 


Um chassis de exceção, aqui na 
versão longa, recebe motor 6.7 
litros VI2 com o devido tratamento 
da divisão M, anuncia 610 cavalos 
de potência e 800 Nm de binário. 
O resultado? Uma berlina que 
pulveriza no arranque os mais 
insuspeitos concorrentes com 3,7 
segundos dos 0 aos 100 km/h. 
A isto junte controlo ativo do 
amortecimento da suspensão, 
tração integral, barras 
estabilizadoras ativas e fique com 
um poderoso executivo capaz de o 
surpreender a cada instante. 
Mais luxuoso a bordo do que 
desportivo, não lhe falta nenhum 
item da lista (televisão, massagens, 
diversas conexões, só para citar 
exemplos), o que o atira para um 
patamar de preço onde apenas 
compra quem não precisa de 
questionar. É divinal! 
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presente o pacote Business Plus (1.740 
euros), o pacote Comfort Plus (2.859 
euros) e diversos outros extras que 
deixam o valor final desta unidade muito 
próximo dos 70 mil euros. O investimento 
inicial será bastante elevado, é certo, mas 
averdade é que, se for daquelas pessoas 
que percorre bastantes quilómetros no 
seu dia-a-dia, vai certamente notara 
diferença quando começar a passar mais 
vezes pelos postos de abastecimento sem 
ter de parar. 


A O 


FICHA TÉCNICA 


1995 cc, 4 cil., tração traseira, 
190 cv, 400 Nm 


O «31100xm, 149/c0, 
-100 km/h em 7,5 s, 255 km/h 


e 1.540kg 


VEREDICTO Económico, 
robusto e com tecnologia 
inovadora. O novo Série 5 tem 
no 520d um dos melhores 
representantes da gama 


preocupámos muito com a hora do dia, 
nem comatemperatura exterior. Em 
algumas horas do dia, estivemos mesmo 
parados no trânsito e com o sistema de 
start-stop desligado para que o 
habitáculo não aquecesse em demasia. 
Escolhemos os trajetos mais confusos, 

em vez dos mais fluidos e, mesmo assim, o 
computador de viagem teima em não nos 
mostrar valores acima dos sete litros. Em 
autoestrada, no entanto, e como ponteiro 
do velocímetro (digital) em cima dos 120 
km/h, as alteracóes aerodinámicas, do 
sistema common-rail e 
noturbocompressor, fazem com que este 
valor desca facilmente para baixo da 
fasquia dos cinco, o que é muito comedido 
se tivermos em conta que a dieta do Série 
5foi considerável, mas que o peso desta 
versáo ainda ronda os 1.600 quilos. 

Em termos de precos, a presenca do 
pacote Line Sport, acrescenta cerca de 
dois mil euros aos 56.300 que esta versáo 
Efficient Dynamics custa, ainda que 
melhore consideravelmente o seu visual. 
Mas na unidade ensaiada, ainda estava 


Sentidos 


apurados * 


= 


11.0 habitáculo 
é desportivo 


e envolvente 
DS " 


traseira, éo extrator de ar mais evidenciado e 
com uma saída de escape generosa de cada 
lado que contribui para as diferenças no 
visual. Ainda assim, para que não haja 
dúvidas, a Alfa Romeo não deixou de incluir a 
designação Veloce nos para-lamas dianteiros. 
De resto, as jantes de 19 polegadas num tom 
escurecido são uma espécie de cereja no topo 
do bolo, mas ainda falta falar sobre as duas 
principais novidades da gama, que se 
estreiam com esta versão Veloce. 

A primeira tem a ver com o motor. 
Trata-se do novo bloco de dois litros de 


Alfa Romeo Giulia Veloce 


e pertence ao grupo de 

pessoas que olha para a Alfa 

Romeo como uma das 

marcas mais queridas do 

mundo automóvel, o nome 
Veloce não lhe será completamente estranho, 
uma vez que já batizava algumas das versões 
mais especiais da marca no início dos anos 60. 
Para honrar essa designação, a marca italiana 
optou por expandir a gama Giulia com 
versões de caráter um pouco mais desportivo, 
oferecendo algo que não é assim tão comum 
no mercado: uma opção mais desportiva e 
destinada a quem olha para o lugar do 
condutor como o mais importante a bordo de 
um automóvel, sem serem necessários valores 
de potência astronómicos (para isso, 
continua presente o Quadrifoglio de 510 
cavalos), mas com um visual um pouco mais 
cativante e uma dinâmica mais apurada que 
as versões de acesso à gama. 

É por isso que as primeiras diferenças do 
Giulia Veloce começam nos novos para- 
choques, com uma dimensão mais generosa. 
Na frente, as entradas de ar têm uma 
dimensão um pouco maior, enquanto na 


Smart Fortwo Cabrio 


É anova versão Urbanstyle. Inclui, entre 
outros, jantes de 16” e berço para 
telemóvel, e está 10 mm mais perto do solo. 
Este Cabrio recorre ao motor de 898 cc e 90 
cv, que é bastante expedito. A caixa de 
dupla embraiagem e seis velocidades é 
Suave e competente. 


Quem jà gosta do pequeno que se 
arruma em qualquer buraco, esta 0 
do Cabrio vai parecer cativante. Esta 
unidade custa 19.520 euros. 


Citroen C5 EAT6 


Tal como prometido na altura do 
lançamento do novo C3, já está disponível 
a variante com a caixa automática ۰ 
Este modelo testado apresentava a 
versão a gasolina com um motor PureTech 
de 1.2 de 110 cavalos de potência - preço 
base 19.130 euros (nivel shine). 


A caixa automática é altamente fluida 

e para um citadino que se quer “pop” e 
luminoso (potenciado aqui por um teto 
panorâmico), esta variante é a cereja no 
topo de bolo do novo C$, tornando-o 
ainda mais irresistível. 


Mercedes-Benz E220d 


A nova caixa automática 9G-Tronic chega 
à E220d na versão de 170 cavalos 

e não lhe belisca o preço (€60.401). 
Condução mais facilitada e modo 
“velejar” agora ainda mais facilitado 

são elementos a reter. 


Maior suavidade de funcionamento e 
consumo melhorado são as vantagens 
da nova caixa. Há ainda toda a 
exclusividade de poder dizer que tem um 
carro onde pode meter nove mudanças... 


066 JULHO 2017 7 


- 


uma opção diesel para este nível de 
equipamento. O que vê nas imagens, no 
entanto, tem um preço inicial de 55.250 euros 
ejá inclui um nível de equipamento bastante 
completo, onde nem falta a navegação ouum 
sistema de som melhorado, ainda que não seja 
o da Harman/Kardon. Esse acrescenta 1.300 
euros ao preço final do Giulia. Mas claro que 
ainda pode acrescentar estas jantes de 19 
polegadas (900 euros) e até as pinças de 
travão da Brembo pintadas em vermelho ou 
amarelo (250 euros). 


A اع‎ 


VEREDICTO A versão 


Veloce traz um toque de 
exclusividade ao Giulia, com 
um visual mais apurado e 
uma dinâmica melhorada 


estradas de traçado mais irregular. E se o 
chassis da versão de tracáo traseira já era 
bastante eficaz, a passagem de poténcia para 
todas as rodas faz com que o Giulia fique ainda 
mais colado à estrada. A distribuição de 
potência continua a dar primazia ao eixo 
posterior, mas sempre que seja necessário, é 
empurrada uma percentagem dos 280 cavalos 
paraas rodas dianteiras. E depois, a precisão é 
mesmo aquela palavra de que não nos 
conseguimos afastar. O Giulia Veloce foi feito 
para ser conduzido, de preferência sem mais 
ninguém a bordo e com o sistema de som da 
Harman/Kardon desligado, de forma a 
apreciar ainda melhor cada momento da 
excelente posição de condução e detoda a 
envolvência oferecida por um Alfa Romeo e de 
que já tínhamos tantas saudades. Claro que os 
tempos são outros, e há um patamar místico 
que dificilmente será recuperado. Mas nunca 
nos sentimos tão próximos dos tempos áureos 
da marca italiana, como nos dias em que este 
Veloce nos fez companhia. 

Esta versão Veloce que vê nas imagens está 
acompanhada da motorização de dois litros a 
gasolina com 280 cavalos, mas também há 
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Motor 4 cilindros 
com caixa automática 
ZF de 8 velocidades 


cilindrada, que recorre à sobrealimentação 
para conseguir uma potência máxima de 280 
cavalos. O binário máximo chega aos 400Nm, 
disponíveis ligeiramente acima das 2.000 
rpm, o que faz com que a resposta do motor 
seja muito positiva logo a partir dos regimes 
mais baixos. 

Graças à caixa de velocidades automática 
de oito relações desenvolvida pela ZF, o Giulia 
Veloce oferece acelerações de motor cheio e 
com uma sonoridade muito interessante a 
acompanhar. Dos o aos 100 km/h, por 
exemplo, sáo necessários apenas 5,2 segundos 
eavelocidade máxima anunciada ronda os 
240 km/h. Com o modo mais desportivo 
selecionado, o Giulia consegue abandonar o 
ritmo de processamento normal de todos os 
componentes e deixaa caixa de velocidades e a 
respostaao acelerador muito mais alertas a 
qualquer indicação dada pelo condutor. 

A presença do sistema de tração integral é 
aoutra novidade das apresentadas coma 
versão Veloce. Faz com que a tampa da 
bagageira receba a designação Qa, tão 
conhecida na marca do Scudetto e ainda 
consegue melhorar a precisão do Giulia nas 


tração dianteira 
Performance: 0-100 km/h 
em 88 s, 196 km/h 
Consumo/emissóes: 4,8 
1/100 km, 110 g/km CO, (est.) 
Peso: 997 kg 
Chegada: inicio de 2018 
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VW UP GTI 


VELOCIDADE 
RELATIVA 


Parabéns, tem o último litro 
di de gasolina ToS iud 


ZR herói dd Mee e 


TEXTO: OLLIE KEW / 


FOTOS: MARK RICCIONI 


milionário. O prémio do seguro é superior ao valor do GTI - que deverá 
custar uns 20 mil euros e chegar no início de 2018. Será que vou 
sentir-me desfalcado a conduzir o citadino? 

Uma névoa húmida cobre o complexo de ensaios de Ehra-Lessien, no 
norte da Alemanha, como se o céu cinzento em apenas em 2D. Não se 
sente qualquer brisa no ar, e os únicos seres vivos que vi hoje - para além 
dostipos responsáveis pelos extremos dos veículos rápidos do Grupo 
VW - passam pelas duas gaivotas pouco amistosas que fazem um voo 
rasante sobre o sinuoso circuito destinado a testar a dinâmica, para 
depois desaparecerem no turvo horizonte. Parece que a Volkswagen até 
consegue controlar a natureza de forma a tornar o seu santuário de 
testes totalmente privado. Já estive em aeroportos com menos 
segurança do que este sítio. 

Certamente saberá que Ehra aloja o circuito mais rápido do mundo: a 
ovalachatada com 19 km tem na adjacente reta com 8 km o único sítio do 
planeta onde um piloto pode, em total segurança, testar um veículo cuja 
velocidade máxima é superior a 400 km/h. Em tempos dominada por 
Andy Wallace e o McLaren F1, é agoraligada à majestade do Veyron. A 
primeira versão, com 1.000 cv, da criação de Piéch atingiu aqui os 407 
km/h. O Super Sport de 1.200 cv atingiu os 433 km/h. Um dia, um Bugatti 
Chiron, temporariamente solto do seu limitador aos 420 km/h, pisará 
este alcatrão e atingirá os 445 km/h, 450 km/h... e por aífora. Esperemos 
que encontre condições meteorológicas mais favoráveis. 

Hoje, este absurdamente ameaçador Chiron em carbono vé um rival 
(menos intimidador do que a física e a termodinâmica) invadir o seu 
habitat natural. Somos os primeiros a estar frente a frente com o 
primeiro exemplar concluído do mais rápido carro lento da VW. Os fas 
do primeiro Golf GTI e do Lupo GTI vão ficar felizes pela chegada do 
mais recente (muito) compacto desportivo. O VW Up GTI está pronto 
paraa diversão, e o primeiro contacto promete. 

Asalterações à carroçaria do GTI são subtis. Apenas uma asa 
traseira, um divisor dianteiro e saias laterias bastante corpulentas. 


Sinto a, 
vibração 
atraves . 
dos pedais 
do Up GTI 


ereverberação através do espesso volante. Estranho! É que o mais 
pequeno dos VW costuma ser impecável: em termos de compostura, é 
imbatível. Mas a culpa não é da mais recente e vitaminada versão 
desportiva do Up. Como é um protótipo alemão, o acabamento está ao 
nível de uma versão de produção. Os bancos com tecido especial são 
bonitos, ea resolução da cámara traseira (patente no ecrã montado com 
precisão) é excelente. Tudo funciona como se fosse um carro num 
concessionário. Mas é a ameaça do furacão turbo com 16 cilindros e oito 
litros que faz tremer o VW. Um Up GTI ao lado de um Bugatti Chiron é 
como um pardal a passar perto de um Airbus A380. E o Bugatti nem 
sequer engrenou uma relação. Está ao ralenti. 

Os dois extremos do espetro da velocidade no império Volkswagen 
encontraram-se para responder aum dos grandes debates do mundo 
automóvel. Vamos provar que não há uma relação linear entre as 
prestações puras e duras e a diversão. Mas é possível que face ao carro 
mais rápido do mundo todos os outros saibam a pouco... Veremos. Os 
guardiões do Bugatti estão a manter-me à distância do seu projétil 


JULHO 2017 ۵ 


060 


RN 
NS 


سب 7 لا Ss‏ - 

Up GTI: a VW fê-lo leve 
para que possa 

fazer isto nas curvas 


=, Ao que parece, um Up 
pode ser mais carismático | 
¥ do que um Chiron! ۲ 
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Mais duas velocidades 
que o Golf, apenas uma 
amenos que o Chiron! 


VW, fico o máximo que posso para tras em relação ao guia, engreno a 
segunda relação e piso o acelerador. Vá, GTI, dá-me algo! 

Às 1.500 rpm, acontece. Quando o pequeno turbo entra em ação, o 
rouxinol da admissão começa a cantar, tal como no Golf R. À medida que o 
ar é forçado em relação aos pulmões do Up e a luz do controlo detração vai 
piscando, um borbulhar grave e sincero que rossoa através dos tubos 
escondidos dentro dos pilares A, que usam o próprio chassis como uma 
espécie de diapasão do ruído do motor. É uma solução brilhante que 
acrescenta pouco peso ao carro e que torna a banda sonora mais autêntica 
do que se for debitada pelo sistema de som. Se o alemão olhasse pelo 
espelho ficaria chocado com o loucamente sorridente jornalista britânico 
que se aproximava depressa, enquanto dava palmadas no volante. Seja 
como for, não gritou “Das ist verboten" pelo walkie-talkie, portanto, se viu, 
deve ter compreendido a importância daquele momento. Eu estava 
ocupado a recordar a tarde em que passei no exame de condução e encetei 
aminha primeira viagem, de janelas abertas, rádio quase no máximo, e o 
meu Fiesta com 220.000 km a fazer um barulho nada saudável. 
Lembra-se da sua versão desse momento? Aquela euforia pura de 
liberdade, de sermos nós e o nosso carrinho contra o vasto mundo mau? O 
novo GTI - tal como o avô- acertou em cheio nesse aspeto. 

É rápido, masa VW deu prioridade à qualidade da velocidade e não à 
quantidade. É uma ideia estranha, ainda para mais por causa da presença 
nestas instalações do foguete chamado Chrion, mas é fundamental para 
que um carro moderno tenha a tal aura de entusiasmo. O crescendo do 
borbulhar encoraja-o a levar o ponteiro das rotações até níveis que não 
precisa, e a caixa com passagens mais rápidas do que num Up normalleva 
a que faça reduções... “inesperadas”. O carro está constantemente a 
comunicar consigo enquanto diz: “Desfruta da condução, diverte-te enão 
tenhas medo de viver. Não vais meter-te em sarilhos.” 

Não vai mesmo, já que não pode desligar totalmente o controlo de 
tração ou estabilidade. E será isso um problema? Não. Atração 
propriamente dita é muito bem gerida, mesmo numa manhã húmida de 
primavera, até porque o turbo não recorre a muita pressão, e o carro calça 
pneus com 195 mm de largura. Mais, este éum GTI dirigido a condutores 
mais jovens e menos experientes. Não é vergonha nenhuma ser esse 
condutor-alvo. Eu também me incluo nesse grupo. Se existissse um 
enorme e reluzente botão que desligasse todas as ajudas no seu pequeno 
desportivo de 115 cv, não faça de conta que não ia logo carregar, e dizer 
logo as palavras “vamos” e “lá!”. Muitos Up GTI vao chegar à idade adulta 
por causa dessa decisão sensata. E o facto de não poder desligar as ajudas 
não prejudica a experiência. O carro continua a poder fazer algumas 
curvas emtrês rodas. E é excelente quando se puxa o travão de mão. A 
Mary Poppins também era divertida quando a conhecia melhor. 

Faço algumas voltas no circuito destinado à afinação do chassis, com 
as suas curvas traicoeiras, e depois o espetral Bugatti faz a sua aparição 
em pista, obrigando o ar enevoado a entrar na admissão, e a conquistar 
rapidamente metros e metros de alcatrão. É perfeitamente fútil tentar 
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O para-choques dianteiro escurecido é giro e agressivo - o carro parece 
um hamster com um protetor bucal. Não se preocuparam em criar um 
difusor, e na traseira encontramos apenas um escape cromado arrumado 
à esquerda, numa alusão - em conjunto com os espelhos pretos - ao 
primeiro Golf GTI, que serviu de inspiração ao projeto. Já voltamos a esse 
assunto... Temos mais pormenores para investigar no carro. 

O batom sob o vinco do capot, a grelha estilo favo de mel e as pinças 
vermelhas a morderem os discos de travão modestos (o eixo traseiro usa 
travões de tambor!): é uma configuração típica de um pequeno 
desportivo. No habitáculo, a história é igual. OK, as inserções tipo 
escamas de peixe a vermelho e preto são de gosto duvidoso, mas o volante 
do GTI é perfeito. Os bancos estilo Porsche 924 são os mesmos que 
encontra no Up normal (à exceção do acabamento axadrezado Clark), e a 
posição de condução é boa e concede mais entusiasmo ao condutor 
porque tem nas mãos um volante mais desportivo. 

A coluna de direção continua a não ter ajuste de profundidade, mas a 
alavanca da caixa tem pela primeira um “6” na rechonchuda manete. 
Alguns detalhes a vermelho alegram o ambiente, mas não há pedais 
reluzentes nem mostradores desportivos. O orçamento foi gasto naquilo 
que pode tocar e em pontos importantes que não vê. Mesmo na companhia 
de manetes em titânio e um esqueleto de volante maquinado em alumínio, 
o Up GTI é um carro interessante que nos diverte com pormenores 
irreverentes e uma ergonomia muito madura. Melhor, a versão de 
produção incluirá bancos aquecidos, travagem autónoma de emergência, 
espelhos aquecidos e muito mais. E existirá uma versão Up GTI de trés 
portas. Este não éo Golf GTI dos pobres. É o 911R dos pacientes. 

As atenções fixam-se sempre todas em como o Bugatti de 1.500 cv com 
motor W16 teve de cumprir todos os testes de resistência e controlo de 
qualidade da VW, mas é mais impressionante que o pequeno Up GTI, no 
outro lado do espetro no grupo e com um preço cerca de 150 vezes inferior, 
tenha sido sujeito à mesma tortura! Tem um ar robusto. A sua mecánica 
impressiona. E não é um carro frio e distante. Três vertentes que também 
pode usar na análise ao Chiron, cujo motor tem uma capacidade oito vezes 
maior, é tão potente quanto 12 Up GTI, quase atinge os 250 km/h no 
momento em que o VW atinge os 100 km/h e pesa exatamente o dobro. 
Posso continuar a debitar estatísticas curiosas, mas estes dois carros 
existem para efeitos de diversão, para desfrutar do melhor que a condução 
pode fornecer, e não como simples meios de transporte. Aliás, também 
existem, para ser sincero, como um exercício especialmente rentável. 
Vamos então afastar-nos deste furacão produzido pelo melhor exemplar 
de Molsheim. Está na hora de entrar no Up eligar o motor. 

Estaúltima ação é efetuada ao rodar uma chave, e não através de um 
botão, o que remete logo para uma era mais old-school. O motor turbo 1.0 
detrês cilindros do GTItem umtrabalhar estranhamente suave. Não soa 
a desportivo. E a embraiagem é muito leve. Devoro as inúmeras rotundas 
de Ehra, e os acessos de alcatrão suave, atrás do carro que nos guia até ao 
circuito destinado aos ensaios dinâmicos. O carro conduz-se como um 
Up normal. Aliás, tudo parece demasiado normal, subtil. Raios! O melhor 
citadino é demasiado educado e engenhoso para o efeito. Parcialmente 
distraído pela desilusão após o visual do carro prometer uma condução 
excitante, e em parte porque quero tentar abusar da sorte no quintal da 


“Sou transportado 
até ao dia em que 
passei no exame” 


> : ^ 
100itrosdeg8 | 


110 g/km 


litros =3blitros de 95 (est.) 


Volkswagen Up GTi 
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Se rodar o volante, 
o GTi transforma-se 
num... ITG 


É perversão automóvel destilada, intimidação pura calçada com pneus 
tipo barril de um F1 dos anos 7o. E a vibração... Bem, não percebo como é 
que a marca previne que a asa se desintegre em mil pedaços. Os tremores 
são transmitidos à Terra e depois ao Up quando o bombardeiro furtivo 
passa 20 meu lado, reluzente e perseguido por uma onda de calor, a 
disparar rudemente pedrinhas e sujidade diversa contra o único Up GTI 
terminado do mundo. 

Claro, adorarava estar dentro do Chiron, a pisar cuidadosamente o 
acelerador e a desejar que a estrada abra durante um segundo que seja. O 
Bugatti droga-o com antecipação, sempre à procura daquele momento 
épico em que pode acelerar a fundo, nem que seja por um instante. No 
Up, estou a divertir-me porque estou quase sempre de acelerador a 
fundo. Vejamos as coisas pelo seguinte prisma: o GTI consumiu, em 
média, 10,51/100 km conduzido de forma muito agressiva e após uma 
sessão fotográfica de duas horas. Aposto que só gasta uns 7,01/100 km 
na vida real, o que representa uns 480 km de autonomia. Se encher o 
depósito de 1001 do Chiron e acelerar a fundo, vai precisar de abastecer 
novamente sete minutos depois. 

Cada exagero no Bugatti é um risco de três milhões de euros. Cada 
ataque à red line do Up é uma aventura a trés rodas. A nossa garagem de 
sonho tem os dois porque fornecem um tipo de gratificação único. AVW 
colocou a outrora posição cimeira da RenaultSport em risco no mundo 
dos desportivos acessíveis. O Golf GTI e o R são os melhores compactos 
desportivos do mundo, e o esgotado Clubsport S o mais radical do grupo. 

Para quem sente que o GTInão merece estar ao lado do Chiron, 
bastarevelar que este Up consegue teletransportá-lo emocionalmente 
até o momento em que foi mais feliz ao volante de um carro. É um 
resultado muito especial para algo com menos de uma tonelada de aco, 
plástico e cabos. E se virmos o que mais esta marca colossal consegue 
criar, a enorme capacidade do Up GTI não surpreende. É sempre de 
louvar quando uma equipa de engenheiros aplica os mesmos níveis de 
entusiasmo e dedicação a um veículo barato. E assim chegou um novo e 
acessível herói TG, em que a velocidade não é tudo. 


“No Up, divirto-me 
porque o acelerador 
está sempre a fundo” 


fugir a um carro que parece comprimir o tempo, mas o GTI nao deixa de 
enfrentá-lo. Adoramos um candidato improvável. Este exigente circuito 
situa-se na zona ocidental da pista de alta velocidade, protegida da 
inclinação considerável por um batalhão ameaçador de abetos. Este não 
é oanfiteatro preferido do Chiron. Ele não é um lutador de rua - sente-se 
claustrofóbico -, mas o GTI adora este cenário. 

Talcomo o motor e o seumomento sonoramente revelador, tem de 
abusar ligeiramente do chassis do GTI para desfrutar das recompensas do 
seutreino desportivo. A direção é mais direta do que num Up normal, 
revelando-se mais pesada e precisa, a menos que exagere na velocidade de 
entrada nas curvas. Os travóes são bons sem nunca desequilibrarem o 
carro. Se viajar a 120 km/h e travar a fundo, o Up enfia as garras no chão e 
nunca foge da trajetória pretendida, enquanto, por exemplo, um Mini 
Cooper S obriga o condutor a verificar os dois lados do carro como um 
árbitro de ténis. Consigo ouvir o Chiron a esmagar o ar atrás de mim. 

Acelero mais. Embora o GTI seja 15 mm mais baixo, erijo, que as 
versões normais, foi bem afinado e não é preciso lutar com o volante. 
Pode atacar os corretores, e sente depois a roda traseira interior voltar ao 
chão após um gancho, mas o carro nunca fica descontrolado - o chassis 
comporta-se de forma sofisticada e oferece uma rede de segurança. Olha, 
Renault, se fosse comigo, tirava já o Twingo GT do mercado antes que 
chegue o Up GTI e o humilhe completamente. 

Meu Deus! Nenhum carro no planeta parece mais intimidativo no 
retrovisor do que um Chiron, com os seus oito olhos, em aproximação. 


Um Up GTlinteiro, ou 
uma porca de jante do 
Chiron? Você decide! 


METRO TOA 


O tabuleiro era bonito, 
mas a refeição a bordo 
não foi satisfatória 


O Buzz percebeu 
demasiado tarde que 
não tinha calções 


07 


Está a ver a atual plataforma MQB que é usada em quase tudo, do 
Skoda Octavia ao Audi TT? A nova tera o mesmo papel, mas 
exclusivamente para carros elétricos. 

A distáncia entre eixos é maior, o que disponibiliza mais 
espaço para as baterias - são, assim, montadas como se fossem 
barras XXL de chocolate, entaladas entre os motores elétricos 
presentes em cada eixo. Os sistemas baixam o centro de 
gravidade e ocupam espaço apenas sob o piso, o que abre um 
mundo de possibilidades no que diz respeito ao habitáculo e à 
carroçaria. Essa é apenas uma das razões pelas quais é boa ideia 
criar uma carrinha concept - ilusta bem as capacidades de uma 
plataforma. O piso é ligeiramente mais alto do que na atual 
Caravelle, mas é totalmente plano, e Christian Senger, diretor 
de mobilidade elétrica da VW (é o antigo diretor de projeto 
da BMW i, responsável pelo i3 e pelo i8), disse-nos que o carro 
teria uma autonomia de cerca de 600 km. E calcula que a versão 
de produção do Buzz despacharia os 0-100 km/h em apenas 
cinco segundos. 

Isso porque recorre a dois motores elétricos cuja potência 
combinada ascende a 370 cv. Nem todos os carros que usarem a 
plataforma MEB terão dois motores. A arquitetura é modular, 


- maa 
O Buzz passa tão 


despercebido como uma 
girafa num supermercado 
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O VW I.D. Buzz é 
um concept 

e eu dormi là 
dentro. E li, comi 
e escrevi, e até 


mudei de roupa lá dentro. E conduzi-o. Tudo isto pode ser 
totalmente irrelevante porque a VW pode nunca vir a produzi-lo. 

Só que não é irrelevante. Na verdade, esta é uma das coisas mais 
relevantes que pode fazer com um concept - levá-lo para o seu 
ambiente naturale ver como se porta. Perceber o que as pessoas 
acham. Perceber que aspeto tem realmente quando o retira de um 
saláo automóvel. Perceber se cumpre aquilo a que se propóe. 

É importante fazer tudo isto porque se tratam de testes 
relevantes, e porque o I.D. Buzz é um carro relevante. A VW estáà 
procura de um ícone do design que possa fazer a transposição para 
eeraelétrica, um carro que veicule o espírito futurista da marca 
sem deixar de ser convidativo e familiar. E tem de fazer tudo isso 
de forma divertida que atrai potenciais clientes. Uma caravana. A 
VW járeimaginou o design clássico várias vezes. Criou o Microbus 
em 2001, e mais recentemente tivemos o Bulli (2011), o Budd-e 
(2016) e agora o I.D. Buzz, sendo que nos parece o mais 
convincente - e melhor - de todos. 

É melhor contextualizar a situação. Para começar, trouxemos 
o Buzz até ao sul de Espanha, e estamos atentar perceber onde 
encaixaria na oferta futura de produtos da VW. Antes de lhe dizer 
como é conduzir com chinelos e se o banco traseiro é compatível 
com uma soneca, passo a explicar porque é que um dia poderá 
conduzi-lo a mais de 30 km/h. A VW anunciou que, em 2020, 
construirá o primeiro carro com a nova arquitetura MEB. 
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I.D. BUZZ 


Na primavera, a rara 
borboleta Marriage 
sai do seu casulo 


Os bancos dianteiros são elétricos e podem girar, os apoios de 
braço também são ajustáveis, as portas são elétricas e abrem e 
fecham sem problema, e o mesmo é válido para o portão traseiro. 
Os botões e painéis funcionam, a consola desliza ao longo de carris 
etem um tablet funcional. Mas o grande destaque do Buzz é o 
ambiente. A sensação de espaço, a luz que banha o habitáculo e que 
traz o exterior para o interior, expandindo a visão dos ocupantes. 

Nada disso é bom quando está lá dentro a tentar vestir o fato 
de surf. É que não há cortinas. O nosso plano passava por levar o 
descendente da carrinha de surfistas original, mas algo se perdeu 
na tradução na conversa com os alemães. Eu tenho a prancha de 
surf e estamos num dos melhores sítios da Europa para... kitesurf. 
Não é a mesma coisa. Isso explica o vento considerável que se faz 
sentir e invade o carro, o que revela o papelimportante que as 
borrachas na porta costumam ter. 

Na baía, praticantes de windsurfe kitesurfestão a delirar com as 
rajadas de vento de 25 nós, mas quando eutento descer até à água 
coma prancha, começo a rodar perigosamente como um 
cata-vento. Podia experimentar, ao invés, o kitesurf, mas ao ver 
os especialistas fico com a impressão de que seria varrido 
uns 15 metros pelo ar e largado no tejadilho do Buzz. 


1 
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e pode estar presente num Polo ou num Passat, e no extremo 
mais baixo da escala terá menos baterias e um só motor no eixo 
traseiro. E uma autonomia mínima de 400 km, garante Senger. 

O Buzz estaria no extremo oposto da arquitetura. Esperava que 
o carro fosse pequeno, mas não é. Bem pelo contrário - o tamanho 
éa primeira coisa que salta à vista. É uma carrinha, talvez 2 cm 
mais baixa do que a Caravelle, mas muito comprida e com uma 
presença colossal. O que torna o Buzz pequeno à distância são as 
jantes de 22” e um símbolo no capot que os Beastie Boys matariam 
para ter. Sou fa das carrinhas da VW, mas pondo isso de parte, este 
éum carro de design muito inteligente. As intenções da marca são 
óbvias - os toques retro, da pintura a dois tons as ranhuras no pilar 
D, foram executados com tanta elegância que não se tornam 
pirosos. Tem um aspeto futuristas. Quero tanto um Buzz! 

E não sou o único. Todas as pessoas que caminham ou 
pedalam aqui por perto param e olham para o carro. E todos eles 
gostam. Querem saber quando chega ao mercado, o preço ou que 
equipamento tem. 

Bem, vou tentar adivinhar : 2021, uns € 60.000 e controlos por 
gestos, ecrãs de alta definição e feedback tátil, para além de lugar 
para seis ocupantes. Não tentei adivinhar de forma aleatória. 
Quando o concept foi revelado em Detroit em janeiro, Senger disse 
o seguinte: “Embora o I.D. Buzz seja visto como um concept, é 
possível que exista em 2021” AVW também defendeu o 
lançamento dos seus carros elétricos a preços iguais ou inferiores 
dos equivalentes com motor de combustão. Penso que o único 
ponto controverso seja a autonomia. O Buzz foi concebido como 
um veículo autónomo - o volante recolhe para dentro do tablier se 
o condutor carregar no centro, o que ativa a condução autónoma, 
mas a legislação correspondente ainda mal está na sua infância. 

Claro que este carro não é autónomo. E não atinge os 100 km/h 
em seis segundos. Éum concept, e embora volante recolha, é só 
fogo-de-vista. Mas a verdade é que isto mostra quea VW queria 
transmitir devidamente o que planeia fazer, e dar uma vida ao 
carro para lá do design de estúdio e do salão automóvel. 
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| As raquetes de praia 
560 de série, mas 
560 muito sensiveis 


Ah! O volante retrátil com 
ecrá tátil. Igual ao que os 
hippies usavam nos anos 60 


Paro num café, estaciono o Buzz no parque ao lado de carros 
normais (onde parecer claramente alienígena) e com a chegada do 
ocaso decido partir em direção à praia para ver se o vento amaina e 
as nuvenslevantam. Elevantam mesmo. 

AVW não me deixa fazer uma fogueira a menos de 100 m do 
Buzz, mas posso passar a noite no banco detrás. O plano é que 
esta carrinha seja, um dia, uma caravana, e o banco traseiro 
rebaterá e servirá de cama... Mas não agora. Seja como for, é mole 
e confortável, e nas pontas tem almofadas e painéis almofadados. 
Tento despachar alguns e-mails no banco rotativo do passageiro, 
mas este não é um ambiente profissional, pelo que prefiro agarrar 
no saco-cama e deitar-me com uma revista de kitesurfna mão. Eà 
medida que a luz lá fora desaparece, aumento a intensidade da luz 
ambiente. É suave e subtil, mas faz o Buzz parecer convidativo. 
Pouco depois já estou a dormir profundamente. 

Na manhã seguinte, passamos para a montanha. O Buzz 
recebeu autorização para circular, mas há um problema. Um concept 
com 2,4toneladas e um motor elétrico de 22 cv não gosta de rampas. 
Nem de descidas porque desconfio que os travões tenham sido 


Ealgo me diz que a marca não ia achar piada nenhuma a isso, até 
porque este é o único exemplar no mundo. 

Bato em retirada. E o Buzz é o sítio ideal para uma retirada. 
Melhor só sea VW tivesse colocado o ar condicionado nalista 
atual de equipamento. Sem o vento, o sol quente transforma o 
habitáculo num assador. Mas nada derrete nem se desmonta. E há 


muitos detalhes giros - porta-garrafas no piso, um ecrá no 


espelho retrovisor, espaço para revistas e jornais, e cintos que 
também servem de correias para prender carga. E com apenas 
quatro bancos, há espaço suficiente para levantar-se e andar por 
ali (enquanto sacode discretamente a areia da praia), mas o 
melhor que pode fazer é relaxar no banco traseiro. E um carro tão 
relaxante e tão alegre, uma sala de estar móvel com vista variável, 
capaz de locomoção mas sem pressa de ir onde quer que seja. 

A condução deste Buzz é muito simples. Há um pedal que o faz 
parar e um acelerador, tem um raio de viragem interessante e um 
volante estranho que até é muito prático. Portanto, com uma 
autorização especial por parte do departamento de turismo local, 
dou uma volta pela marginal de Almerimar. 
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roubados a uma bicicleta. Tem toda a elegância de circulação de um 
carrinho de supermercado e faz muitos barulhos alarmantes. 
Assim que encontramos uma zona plana, é maravilhoso sentir o 
Buzz deslocar-se. Não há capot à minha frente, apenas paisagem 
imaculada. O tempo está cinzento e o cenário é castanho, mas está 
tudo lindamente emoldurado pelo habitáculo do carro. 

O Buzz não será o primeiro carro no catálogo I.D. - será algo 
mais convencional estilo Golf. Mas se o Buzz chegar mesmo à 
fase de produção - e é provável que chegue já que a VW teve tanto 
trabalho a recriar a caravana - estou convecido que será recebido 
de braços abertos pelo público. 

O que é importante reter? Principalmente, que a VW está 
desejosa de reinventar o monovolume de forma a mostrar que há 
uma alternativa aos SUV. Esse tipo de carro está na moda nos dias 
que correm, mas as modas são efémeras, e esta é uma solução 
engenhosa para o futuro. O Buzz é menos pretensioso, menos 
agressivo e melhor na conceção daquilo que é o maior luxo num 
familiar - espaço. A era elétrica precisa de um novo estilo. Pode 


muito bem ser este. Vá lá, VW, estamos a contar contigo! WA 
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juntar design e movimento 
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VW ARTEON 


inalmente um Volkswagen com uma imagem 
verdadeiramente em rutura com o desenho instalado na 
marca. Seo Arteon seráum ponto de partida para um desenho 
mais moderno e com forte apelo estilístico ao movimento, 
em todos os modelos da marca alemã, ainda é prematuro 
perceber, mas a verdade é que este é um modelo 
verdadeiramente imponente e muito agradável ao vivo. 
Aaposta da Volkswagen é elevada pois este modelo pretende substituir o CC 
e, apesar de a marca náo o dizer de forma direta, de certa forma irá preencher 
algum do espaço do Phaeton, pois o Arteon torna-se, para já, o topo de gama na 
Europa. O mercado chinês é outra história. Curiosamente as dimensões do 
modelo conseguem ser, de certa forma, meio escondidas justamente pelo seu 
desenho de coupé longo. O Arteon é três centímetros mais baixo do que o Passat, 
possui um enorme capot dianteiro e apresenta uma grelha elevada - 0 
das novas regulamentações de proteção aos peões. Esta imagem e este visual, 
onde os faróis de LED com nova assinatura luminosa marcam posição, serão 
passados aos futuros modelos. A linha de cintura é robusta e bem marcada com 
um vinco que termina no spoiler traseiro que deverá apresentar uma saliência 
com cor diferente da carroçaria. À primeira vista o novo Arteon é um modelo que 
se situa entre o As Sportback e o A7, isto em termos de dimensões. A marca indica 
como eventual concorrência o BMW 4 Gran Coupé. 
O Arteon tem um ar musculado e o espaço a bordo surpreende. Mas é 
justamente a bordo que a imaginação dos designers parece ter acabado. Merecia 
um pouco mais de cuidado ou pelo menos o mesmo grau de inovação que se vê no 


“Este é um modelo 
verdadeiramente 
imponente e 
agradável ao vivo” 


A versão R-Line 


exterior. A qualidade é elevada, mas a sensação de que já tivemos aqui dentro não 
éa esperada face à expetativa. Ainda assim, o elevado número de elementos de 
segurança ativa e passiva obrigam a um centro de controlo bastante elaborado 

(o monitor central de 9,2 polegadas de diâmetro apresenta o controlo gestual já 
visto no Golf). Dito isto, convém acrescentar que está presente o painel de 
instrumentos virtual como opção. Mas porque se fala em inovação e tecnologia, 
destacar o controlo adaptativo de velocidade de cruzeiro, iluminação em curva 
com recurso a dados de GPS e um novo sistema de emergência que deteta inação 
do condutor e trava o veículo por segurança. 

O espaço já se percebeu que é uma aposta para o modelo. A bagageira 
apresenta 563 litros de capacidade o que posiciona o Arteon como um familiar 
ater em conta, ainda que a concorrência mais direta que a marca aponta possa 
não ser exatamente o alvo que realmente o modelo acabe por atingir. 

Isto porque entre dimensões e perceção vai uma grande diferença. 

Em termos de motorizações, basicamente é de destacar o 2.0 TDI de 
150 cavalos com caixa DSG que deverá custar cerca de 43.500 euros e que deverá 
fazer a totalidade das vendas na fase de lançamento, que decorre desde já com as 
primeiras unidades do modelo a serem entregues ainda antes do verão. A chegar, 
paramais tarde, estarão ainda um 2.0 TDI com 240 cavalos e o TSI de 280 cv. 
Paraa próxima edição contamos apresentar já um teste detalhado ao modelo 
com condução em estradas nacionais. 
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PORSCHE 911 GTS 


OLTA À SERRA 


O novo GTS é um convite para subir 
e descer estradas de serra 
serpenteando entre curvas 


PAULO PASSARINHO / PEDRO M. BARREIROS 
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pelos altos regimes reflete-se num ronco constante de 
força e poder. O escape, com sintetizador sonoro 
incorporado, é apenas mais um elemento a assegurar 
que ninguém o ignora à passagem. A sonoridade é 
desportiva e condiz com as prestações 
verdadeiramente fabulosas do GTS. 

Atração integral, no cabrio é aúnica opção para o 
GTS, é mais um garante de eficácia num modelo onde o 
chassis apresenta a versatilidade mítica dos 911 elevada 
ao extremo. Se quiser conduzir em modo normal e 
confortável é possível, se quiser devorar as curvas de 
um autódromo todo o ADN está ao seu dispor e 
acredite que não é fácil fazer-lhe frente, mesmo na 
versão cabrio, onde, segundo os engenheiros damarca, 
osreforços de estrutura quase não beliscam as 
capacidades de torsão face à versão coupé. O 
construtor anuncia 3,7 segundos para cumprir o 
arranque dos 0 aos 100 km/h e uma velocidade 
máxima acima dos 305 km/h. 

Comacaixa automática de dupla embraiagem PDK 
de7 velocidades tudo se torna mais simples e intuitivo. 
Rápida como mais nenhuma que me recorde do 
mercado, precisa e eficaz sem direito a quaisquer 
hesitações, dúvidas ouerros. Talvez (também) porisso 
amarca indica uma aceleração dos 80 aos120km/hem 
apenas 2,3 segundos. Sem hesitações. Se provocar um 
GTS será honradamente humilhado, desde já o alerto. 
E se quiser manter-se num modo ainda maisalerta 


em todos os sentidos e a versão cabrio só vem acentuar 
isso de uma forma ainda mais expressiva. Os mais 
atentos detetam imediatamente 2 sua presença e 
conseguem identificar com relativa facilidade a versão 
em causa. As vias traseiras mais largas, chassis com 
suspensão rebaixada em dez milímetros, fabulosas 
jantes negras de 20 polegadas com porca de fixação 
central, juntam-se a uma carroçaria onde ainda marca 
presença o para-choques dianteiro específico com 
entradas de refrigeração majoradas com fundo negro 
ou escurecidas comoo interior das óticas. Depois para 
que não restem dúvidas lá esta na porta a inscrição 
GTS. Aunidade ensaiada só lhe faltava natraseira a 
sigla “Carrera 4 GTS” debaixo do nome Porsche 
idêntica às versões que conduzimos na África do Sul há 
uns meses atrás, ao invés esta unidade tinha apenas a 
inscrição 911. Talvez para se manter ligeiramente mais 
discreto do que anteriores gerações. 

Mas como manter a discrição num modelo que o 
rodar da chave dá início aumaverdadeiratrovoada de 
emoções? O novo 911 GTS trocou o motor atmosférico 
3,8 litros de 420 cavalos por um bloco 6 cilindros 
“boxer” inteiramente novo: três litros biturbo com 450 
cavalos de potência disponíveis às 6.500 rpm e 550 Nm 
de binário constante entre 2.100 e5.000rpm. Comum 
turbo com diâmetro alargado e pressão subida a 1,25 
bar,0911 GTS parece sempre disponível para cravar as 
garras no asfalto e arrancar decidido. A forte apetência 


odos os músculos do corpo 

parecemainda demasiado tensos 

no momento em que deixo 

arrefecer um pouco amecânica e 

começo a circular auma 

velocidade relativamente baixa. 
Decido relaxar igualmente os sentidos e desfrutar 
apenas da bela paisagem da serra de Sintra. Atrás de 
mim um ciclista de ocasião parece aproveitar para 
pedalar junto àtraseira e penso que deve estar atentar 
eventualmente apanhar algum ligeiro cone de ar que 
lhe permita descansar um pouco as pernas. Sorrio com 
aideia de over agarrado 2 traseira e dou por mima 
imaginar gritar-lhe palavras de incentivo ao longo de 
todaa subida. Mudo de ideias e decido voltar a acelerar. 
E nao ovoltareia encontrar. 

Aovolante do novo Porsche 911 Carrera 4 GTS 
Cabrio todas as viagens são um deleite. A nossa mente 
descomprime de tal forma que perdemos a noção das 
horas. Com o calor que se faz sentir, circular a céu 
aberto só mesmo para a sessão fotográfica, porque o 
melhor é mesmo de capota de lona fechadinha e ar 
condicionado ligado aproveitando o fabuloso trabalho 
deisolamento que a marca operou. Ireiaproveitaras 
maravilhas do modo descapotável mais logo ao final do 
dia, aísim, com algum fresquinho a convidar a 
conduziracéuaberto. 

O GTS é um modelo verdadeiramente excecional 


aguentar abaixo dos 171/100km. Terá uma autonomia 
arondaros 300 km se decidir que o pé direito não 
consegue ficar quieto. O que importa isso? Altura para 
rodar de novo o seletor para Sport Plus e alargar o 
sorriso. Pelo meio ainda decido experimentar uma vez 
o “launch control” apenas para sentir o efeito de ser 
verdadeiramente catapultado com elevada 
agressividade. Tão bom. 

O chassis do 911 GTS é de uma eficácia incrível. A 
suspensão ignora por completo as irregularidades da 
estrada e chega ser desconcertante imaginar que 
circulo depressa com jantes de 20 polegadas e nem é 
beliscado o conforto. Conheço modelos que apregoam 
o conforto que ficam a léguas disto e não curvam nem 
um décimo como o GTS. É certo que a versão cabriolet, 
mesmo não esquecendo a rigidez melhorada já 
referida, não acompanha, nem poderiaacompanhar a 
versão coupé, mas ainda assim é um patamar 
elevadíssimo. 


911 GTS 
é de uma eficácia incrivel” 


basta saber que o GTS, a exemplo dos seus “irmãos” da 
gamainclui agora o botão “Sport Response”. Ao 
pressionar o botão central tem 20 segundos onde 
todos os elementos ficam num modo pré-configurado 
para libertar o máximo de potência e binário possível. 
Como umatleta de alta competição a quem se lhe pede 
para se baixar antes da contagem parao arranque dos 
100 metros livres. Mas aqui é infinita a vontade da 
mecânica emlibertar a sua energia e este modo pode 
ser usado praticamente em qualquer situação (sim é 
possível estar já bem lançado e ainda pedir ao sistema 
para que fique preventivamente neste alerta para 
poder ultrapassar, por exemplo, um rápido ciclista...). 
Bem, não é verdadeiramente uma energia e 
disponibilidade infinita porque apesar desta geração 
911 fase 2 ser a mais eficiente da história (196 g/km de 
CO2), averdade é que ha limite do combustível. 
Fique apenas a saber que é possível manter consumos 
da ordem dos 11 litros, mas que o mais normal é não se 


“O chassis do 


Em estreia nesta geração existe ainda a 
possibilidade de ter montado o eixo traseiro com 
efeito direcional que mais do que auxiliar às manobras 
de parqueamento (com as jantes de 20” e pneus 305/30 
ZR20e 245/35 ZR20, respetivamente natraseirae 
dianteira, pode ser uma ajuda sim!), assegura maior 
precisão aalta velocidade. 
Comum custototal a rondar os 207 mil euros, a 
unidade ensaiada estava repleta de equipamento, 
destaque para os bancos desportivos com ajuste 
elétrico e apoio lateral adaptativo (pacote GTS 
Alcantara com interiores em prata ródio), escape 
desportivo, suspensão adaptativa, sistema de 
iluminação PDLS+ com iluminação LED dinâmica e 
um mimo obrigatório de referir o sistema de elevação 
da dianteira para poder subir algum passeio sem o 
risco de, passe a redundância, riscar o lábio inferior do 
para-choques. São apenas 20 milímetros, mas são 
preciosos. 
O Porsche 911 GTS surge nesta geração mais 
completo, mas também ligeiramente mais civilizado e 
até de certa forma mais aburguesado. Sinal dos 
۰ — temposedas necessidades dos clientes? Talvez. Mas E 
se continua a ser uma máquina desportiva incrível e nme l 
۱ X passadiretamente parao meu Topio de preferências. de Ae 
e | Completamente rendido! 
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onde um Huracán Performante 
não recorre apenas à força bruta 
— aprendeu a usar o ar em seu redor 


TEXTO: JACK RIX 


rotativo imediato nas respostas, escapes furiosos e binário 
suficiente nos regimes baixos (70 por cento disponívelàs 
1.000 rpm) para que não seja obrigado a perseguir a red line 
às 8.500 rpm. Embora deva porque é mágico. Por muito 
bons que os blocos V8 turbo modernos sejam, é isto que 
quer - tudo o mais são apenas soluções de compromisso. 

Felizmente, as capacidades do Performante não se 
limitam à potência e ao tempo que demora a percorrer 
400 metros. Tem na manga um trunfo que é fundamental 
para fazer voltas a Nürburgring em menos de sete 
minutos. Estreia o sistema Aerodinamica Lamborghini 
Attiva (ALA) -trata-se de aerodinámica ativa, mas muito 
engenhosa. O spoiler dianteiro saliente e a asa traseira 
qual cauda de pavão estão presentes, mas a novidade é que 
ambos incluem modos de força descendente mínima e 
máxima. Natraseira, destaque para a capacidade de 
distribuir a força descendente para um lado ou outro do 
carro consoante as necessidades dinâmicas. 

Um motor elétrico presente no spoiler aciona duas 
aletas: com o ALA desligado, permanecem fechadas e 
criar mais força descendente no eixo dianteiro, mas com 
o ALA ativa podem abrir, reduzindo o atrito. Entretanto, 
aasa forjada e os dois suportes são ocos. Câmaras de ar na 
base dos suportes, também com aletas motorizadas, 
recebem o ar que corre sobre a tampa do motor. 

As aletas podem fechar, o que faz com que a asa crie o 
máximo possível de força descendente (750 por cento 
mais do que o Huracán normal no eixo traseiro), ou abrir, 
o que obriga o ar a subir pelos suportes e a sair junto à asa, 
atenuando o fluxo de ar e reduzindo a força descendente. 
Aparte realmente engenhosa, no entanto, é que um dos 
lados pode ficar aberto e o outro fechado, reforçando a 
produção de força descendente junto à roda interior 
traseira nas curvas. Sob travagem forte pode ter mais 
força descendente; nas retas, a asa não faz efeito. Genial! 


á uma espécie de eletricidade no ar em 
Imola, uma sensação de que é 
obrigatório conduzir bem. E está a 
afetar-me as entranhas. São os nervos. 
Não tem nada a ver com Senna -a curva 
de Tamburello (antigamente permitia estar 20 segundos 
de acelerador a fundo) é agora uma chicana. Näotema 
ver com o facto de este novo Huracán Performante ser 
agorao carro de produção com motor de combustão mais 
rápido em Nordschleife, nem com a chuva que entretanto 
começou a embater no para-brisas do carro enquanto 
espero junto às boxes. Não, o problema é que o diretor, que 
já conduziu um protótipo do Performante, disse que o 
carro era “praticamente à prova de acidentes”. Porque é 
que ele disse uma coisa dessas? 

O Lamborghini Huracán Performante é o que obtém 
quando prende um Huracán numa jaula, alimenta-o com 
carne crua e atormenta-o com um pau afiado. Tal como o 
Gallardo Superleggera, esta é a versão mais rápida e 
violenta do Huracán concebida para arrasar com pistas 
sem que deixe de poder ser usado fora delas. Se a 
Lamborghini tivesse o símbolo GT3, este carro recebia-o. 

No seu peito bate um coração Vio atmosférico com 5,2 
litros que viu a potência e o binário subirem - tem agora 
640 cve 600 Nm, o que otorna o Vio mais potente da 
Lamborghini. As novidades incluem um coletor de escape 
em bronze (alusão a outras edições especiais, como o 
Diablo 30° Aniversário), válvulas reforçadas em titânio e 
um escape com menores restrições e saídas elevadas. Se 
deixar o Vio e a caixa de dupla embraiagem com sete 
velocidades fazerm o que tão bem sabem, os 100 km/h 
chegam em 2,9 segundos e os 200 km/h passados seis 
segundos, e a velocidade máximo é superior a 320 km/h 
apesar da força descendente adicional. 

É o conjunto propulsor perfeito - motor altamente 
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FORCA DESCENDENTE 
MAXIMA 


Alta velocidade e 
estabilidade nas curvas 


ATRITO MÍNIMO 
Aceleração 
fantástica 


CLOSED 


Aula de 
ciência 
Aerodistribuição. 
É fundamental. 
Este diagrama 
mostra como o ar 
viaja pela asa oca 
e sai lá em cima. A 
grande novidade 
é que as duas 
situações podem 
ocorrem em 
ambos os lados 
do spoiler em 
simultâneo. Foram 
assim obtidos 
grandes ganhos. 


l om Os PL 
aponta o í 
na direção 
do vértice, e 
a velocidade 
auxilia c 
trajetória” 
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Forças G, rpm, relação da caixa, 
autonomia, velocidade - o que 
precisa parassss bater recordes 


E 


Consegue realmente sentir essa manipulação 
do ar? Separadamente, não. Sente, ainda assim, 
que pode exagerar um pouco mais na velocidade 
com que entra nas curvas e na forma como trata o 
acelerador, sendo que os P Zero Corsas 
conseguem manter o carro sempre colado ao 
piso. Contudo, uma volta rápida no modo Sport 
(que permite a alternância dos elementos 
aerodinâmicos entre os modos de força 
descendente mínima e máxima) revela que há 
magia a acontecer neste Lamborghini. Uma 
sacudidela sob travagem aqui, um momento de 
sobreviragem acolá - é tudo mais solto, e muito 
divertido para quem gosta de sentir o carro 
“dançar”. O pior é que sabe que está a ser mais 
lento em redor da pista, e a probabilidade de ter 
um acidente é maior. É melhor ficar pelo Corsa. 

As curvas mais apertadas são feitas da 
seguinte forma: trave no fim da reta, entre algo 
atrasado mas com atraseira a ajudar a precisão da 
dianteira, passe rente ao cone que a Lamborghini 
colocou no vértice e depois volte a pisar o 
acelerador. Muitas rotações e um regresso 
antecipado à aceleração exigem umaligeira 
correção como volante da arisca traseira, mas 
pode recorrer à relação de caixa acima ou pisar 
menos o acelerador para atenuar essa questão. 

As curvas rápidas, como a entrada para a 
Tamburello, revelam mais. Um gesto rápido com 
os pulsos aponta o carro na direção do vértice, ea 
trajetória beneficia do incremento de velocidade. 
Gostaria de conhecer o tipo que faz piões num 
Huracán Performante e apertar-lhe as 
desajeitadas mãos. O meu chefe tinha razão - é 
quase impossívelvirar este carro. 

Earesponsabilidade não se prende apenas 
com a aerodinâmica. As jantes forjadas de 20 
polegadas vestem Pirelli P Zero Corsa especiais, 
embora estejam disponíveis uns Pirelli Trofeo R 
ainda mais ferozmente capazes - foram usados 
no carro que bateu o recorde. Graças a afinagóes 


O Performante é tão ۳ : : nd 
ao nivel das molas e das barras antiaproximação, 
arigidez vertical subiu dez porcento ea 


horizontal cerca de 15 por cento. A direção de 
- : — assistência variável (LDS na sigla usada pela 
Lamborghini) é de série, e foi recalibrada para 
fornecer “o máximo de feedback possível”, sendo 
que quase não é assistida no modo Corsa. 

Depois temos o carbono: não é um carbono 
qualquer, é uma liga da Lamborghini criada 
através da mistura de fibras de carbono com 
resina que permitem a composição de formas 
complexas sem a perda de rigidez. Está presente 
no spoiler dianteiro, na asa traseira, na tampa do 
motor, no para-choques traseiro, no difusor e, no 
interior, nos puxadores das portas, na consola 
central, nas saídas de ventilação e nas patilhas da 
caixa. Isso tudo representa uma redução de cerca 
de 40 kg em relação ao normal, o que coloca o 
peso do Performante nos 1.382 kg - com condutor 
eo depósito cheio são cerca de 1.500 kg. 

Em pista, é a rapidez com que se ganha 
confiança que mais espanta. Num minuto estou a 
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“No modo Corsa, a direção 
é agora rapidissima, 
estilo Ferrari" 


> Esta é a cara de espanto 
com que fica quando 
conduz o Performante 
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Habitáculo do Huracán: 


inspirado em cacas. 


E em modelos anteriores 


do mercado, a perda de conforto não é assinalável. Sim, o 
carro não gosta muito de pisos acidentados, mas nunca 
deixa que isso perturbe a compostura nem saltita o 
suficiente para que a tração seja comprometida. Mesmo em 
estradas más, é possível conduzir muito depressa. 

Poderá usá-lo no dia-a-dia? Claro, desde que não se 
importe de ser a pessoa que conduz um vistoso 
Lamborghini verde todos os dias, mas o que importa reter 
é que o sacrifício em termos de boas maneiras em estrada 
para obter excelentes prestações em pista é menor do que 
esperava. A transformação do Gallardo na versão 
Superleggera é significativamente mais radical. 

Lembro-me de conduzir o Huracán normal quando foi 
lançado em 2014, e (por muito extravagante que fosse) 
senti que havia uma camada de filtros por remover, como 
se estivesse a ser sufocado por um edredão de subviragem 
para manter a sua clientela menos talentosa longe dos 
muros. No papel, o Performante até pode ser uma versão 
radical desejosa de pisar uma boa pista, mas tal como o 
Mercedes-AMG GT R é apenas um carro mais refinado e, 
entenda-se, melhor. Mais divertido e com uma banda 
sonora imperial, na grande tradição Lamborghini, mas 
também mais indicado para explorar as capacidades 
explosivas daquele motor sensacional, transformando um 
tipo normal num deus da condução. Impossível ter 
acidentes? Talvez não. Intocável? É possível. 
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seguirlentamente o instrutor enquanto aprendo as 
trajetórias, e duas voltas depois já ando a conduzir como 
se conhecesse o carro e a pista há anos. Só para que saiba, 
não conheço - é a primeira vez que conduzo em Imola. 
Tem tudo a ver com confiança, e percebe de imediato que 
o Performante assumirá a trajetória exata que o condutor 
lhe pedir, e que os níveis de aderência são assombrosos. 

Previsibilidade e estabilidade - estas não são palavras 
sensuais, mas são áreas em que o Performante não tem 
qualquer lacuna, e o condutor pode assumir ritmos 
extraordinários sem terminar numa bola de fogo de 265 
mil euros. Onde o Huracán normal exibiria uma traseira 
pouco composta sob travagem, ou alguma subviragem 
nas curvas apertadas, o Performante mostra-se sempre 
colado ao alcatrão, o que permite recorrer aos travões 
carbocerâmicos sem medo e colocar a dianteira com total 
precisão. No modo Corsa, a direção é agora rapidíssima, 
estilo Ferrari, mas funciona bem porque o eixo dianteiro 
mostra-se à altura. 

Apesar de ser agressivamente brilhante e por adorar 
demasiado o Nürburgring, o Performante nào tem 
qualquer problema em deixar a pista e entrar na estrada. E 
não falamos de estradas com piso bom, mas sim do piso 
degradado das nacionais que rodeiam Imola. 

Sim, é dez por cento mais rígido, mas quando o ponto de 
partida representa um dos supercarros mais pragmáticos 
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TG obtém informação privilegiada 


COMO CONSEGUIU 


sobre aquela volta a Nürburgring 


A LAMBORHGINI? 


TEXTO: OLLIE KEW 
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vendido exatamente na mesma configuracáo, 
disponibilizando um design personalizado da borracha 
Pirelli Trofeo R opcionalaos seus clientes. 

O heróico piloto Marco Mapelli disse à TopGear que 
os pneus de 2017 tiveram um contributo essencial na 
obtencáo do recorde do Performante. *O 
desenvolvimento do carro foi feito com este tempo por 
volta em mente”, assegura Marco. “Desenvolvimentos 
tudo junto - o carro e o seu pneu - e isso fez diferença 
porque precisa de pneus bons para retirar o máximo 
proveito de um carro. Claro que as restantes condições 
também foram boas: durante o verão tivemos várias 
sessões de desenvolvimento e tentámos fazer bons 
tempos, mas estava muito calor. Normalmente, só temos 
os últimos 30 minutos do dia com a pista só para nós, o 
que só dá praticamente para uma volta lançada.” Nada 
de pressão, portanto... 

“Setiver sorte”, continua Marco, “a meteorologia 
ajuda e fica satisfeito com o tempo por volta. Pode 
sempre tem algo mais para dar, mas é muito fácil abusar, 
especialmente num carro de estrada com pneus de 
estrada. Sim, podia ter feito menos um segundo, mas 
também podia ter perdido quatro ou cinco.” 

Como Marco conduziu com um certo grau defensivo, 
porque é que o Performante de 640 cv conseguiu 
suplantar o seu irmão mais velho de 750 cv em mais de 
sete segundos? Marco tem o seguinte a dizer sobre o 
assunto: “Temos um carro mais leve que produz níveis 
colossais de força descendente, o que é fundamental, 
visto que o Huracán exibe um equilíbrio 
praticamente perfeito. Os pneus 
também são um enorme passo em 
frente. Não tivemos sempre o tempo por 
volta em mente com o Aventador; 
estávamos a fazertestes em 
Nürburgring, e o carro estavaa 
portar-se tão bem que pensámos que 
N P seria uma boa ideia sacar do cronómetro 
À ever que tempos fazia. No Huracán 
estávamos sempre a tentar reduzir ao 
máximo o tempo por volta, e é por isso 
que a diferença é tão grande.” Marco 
confessa que é por causa da aderência do 
carro que a sua condução é mais suave 
(em relação ao SV), o que está patente no 
vídeo a bordo. E ainda bem: a equipa de 
marketing da Lamborghini quer 
competir com os melhores supercarros, 
eo tempo em Nürburgring parece já 
fazer parte do lema da marca. 

Nesse caso, como é que o homem 
responsável por essas duas voltas 
explica a vitória do Performante e a 
derrota do derradeiro Porsche? 
Marco diz que a tecnologia avançou 
muito em quatro anos. “Para mim tem a 
ver coma compreensão do cenário 
total”, avança o piloto. “Do que vimos 
do 918,0 carro estava quatro anos à 
frente dos rivais, o que no mundo 


O mágico de Núrburgring 


notícia tomou de assalto a zona da 

Internet dedicada aos automóveis 

naquela manhã de quarta, 1 de março de 

2017. A Lamborghini conseguiu. Todos 

nós partimos do princípio que o tempo 
fixado pelo Porsche 918 Spyder, que esmagou o recorde 
dos carros de produção em Niirburgring com os seus 
06:57 min - tornando-se o primeiro carro de estrada a 
ultrapassar a barreira dos sete minutos -, seria a 
referência durante bastante tempo. A atenção focou-se 
na batalha das berlinas de quatro portas com a chegada 
do Alfa Romeo Giulia Quadrifoglio, e com a possível 
resposta da Honda e da Volkswagen na luta pelo título de 
tração dianteira de Nürburgring. 

Só que aconteceu mesmo. Numa comunicação quase 
poética, surgiu um vídeo de bordo e um tempo. O 
Lamborghini Huracán Performante, conduzido pelo 
piloto Marco Mapelli, especialista nas 24 Horas de 
Nürburgring e GT3, e responsável pela icónica volta do 
Aventador SV, tinha registado uns inacreditáveis 06:52 
min. Marco tinha batido o primo V12 (bem mais potente) 
do Huracán, e envergonhado o hipercarro mais exótico 
da Porsche, membro da família VW. 

Imediatamente, houve consternação. Como 
conseguiu um carro centenas de cavalos de potência 
menos potente que o detentor do recorde, e com 
velocidades teóricas inferiores, retirar cinco segundos 
ao tempo do 918 híbrido? E depois houve o próprio vídeo 
davolta. Os céticos repararam que, em várias alturas, o 
velocímetro do Performante 
mostrava velocidades diferentes 
apesar de a velocidade engrenada e 
as rotações serem iguais. Parecia 
que os dados do dispositivo 
Racelogic VBox GPS não eram de 
fiar. 

Outalvez a narcativesse feito 
algo impróprio. 

Falou-se na possibilidade de a 
Lamborghini ter acelerado a 
frequência dos fotogramas, graças à 
filmagem da volta a um ritmo 
ligeiramente lento e à posterior 
transferência em 25 fps para o 
YouTube. Ou então esta não seria 
uma versão normal do Performante, 
emuitatinta (digital) correusobre a 
natureza misteriosa dos pneus 
usados nesta volta heróica. 

O comunicado de imprensa 
emitido por Sant'Agata referia 
apenas “pneus criados 
especificamente para o Huracán 
Performante: os mesmos pneus 
Pirelli Trofeo R disponíveis nos 
carros comprados pelos clientes”. 
Estes pneus colam-se ao alcatrão 
mas não um extra: o pneu de série é 
o PirelliP Zero Corsa. Essa política 
não é nova, claro: o McLaren P1 foi 
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Quer tentar bater otempo 
de Marco? Vai precisar dos 
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 Trofeo R. Enada de chuval 
Tempo da curva final (segundos) 


automóvel é imenso tempo, especialmente no campo dos 640Hz,o que se traduz em 7.680 rpm para um Vio, o que 


aponta para um vídeo genuíno que não foi acelerado.” 


pneus e da eletrónica. Sabemos que perderam o 


sistema híbrido na reta, que é onde pode ganhar muito Então e os momentos em que a velocidade registada 


do carro não corresponde às rotações e à relação de 
caixa engrenada? Uma vez mais, Julian investigou a 
possívelutilização errada do seu equipamento. 

“As pessoas comentaram o facto de a velocidade ser, 


tempo [a potência do 918 caiu para uns 600 cv]. Para 
mim, a volta deles foi incrível, mas o segredo do tempo 


do Performante prende-se com o nosso sistema de 


tração integral e coma força descendente gerada.” 


Ficaram sem eletricidade? Sim, é possível até vê-lo por vezes, algo errática. Procedi a uma análise dos dados, 


e percebi que usaram um VBOX 3i Logger, que setrata de 
uma unidade de registo de dados a 100 Hz, que exibe 
algum ruído digital quando é usada 
sem o IMU opcional para ambientes 
hostis ao GPS, como pistas junto a 
bosques. Se usar uma Video VBox com 
aunidade de GPS 2 10 Hz especial para 
circuitos, as leituras de velocidade são 
bem mais fidedignas e menos dadas a 
suspeitas.” O que tem então Julian a 
dizer a quem duvida do recorde da 
Lamborghini? “A nossa conclusão é de 
que o vídeo do Performante é 100 por 
cento genuíno, sem qualquer margem 
para dúvidas.” 

Portanto, a ciência e as 
testemunhas apontam para a 
veracidade do recorde. É interessante 


perceber que, desde esta controvérsia, 
um punhado de marcas gastou imenso 
tempo e dinheiro a tentar obter um 
registo melhor... 
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nos dados do sistema Racelogic GPS, no gráfico 


mostrado em cima. A velocidade do 918 Spyder não 


advém do seu peso reduzido nem nas 
capacidades de produção de força 
descendente, mas da brutalidade da 
propulsão elétrica à saídas das curvas. 
Nürburgring tem mais curvas do que 
retas, ea aerodinâmica adaptativa da 
Lamborghini consegue rentabilizá-las 
emelhorar a velocidade nas curvas 
apesar de ter menos potência, enas 
retas o efeito de atenuação do atrito 
ajuda-o enquanto o 918 chega a 
desacelerar nos 23 segundos de 
aceleração pura nos 1,7 km da 
Dóttinger Hóhe. 

Julian Thomas, diretor da 
Racelogic, revelou à TopGear que a 
análise fotograma a fotograma elimina 
as suspeitas de que o vídeo da 
Lamborghini seria falso, e que 
quaisquer incongruéncias eram culpa 
deincompatibilidades de equipamento. 

*Para certificar-me de que o vídeo 
náotinha sido acelerado, analisei o 
som do motor comum Fast Fourier 
Transform (FFT) obtido do Huracánà 
velocidade máxima naquela reta. As 
rotacóes máximas ficaram um pouco 


abaixo das 7S9 PRADO costuma ter este efeito 
conta-rotacóes. Esta análise FFT em quem está perto dele 
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A sua temporada 
de Fl está a ser 
um fiasco, mas a 

incursão de 
Alonso em Indy 
cimentou o seu 
estatuto de herói 


¡OS 


TEXTO: JASON BARLOW 


Exatamente 
quando é que o 
Triple Crown 
automobilistico se 
materializou? 


fiabilidade. Na corrida, Takuma Sato, antigo piloto de F1 com 40 
anos, venceu no Andretti Autosport Honda com o 26. O 
segundo classificado, e três vezes vencedor de Indy, Helio 
Castroneves declarou: “deram ao Alonso o motor bom, e ao Sato 
o agressivo.” A vitória de Takuma foi emocional e redentora - à 
semelhança de Alexander Rossi, vencedor do ano passado e 
ex-piloto da Marussia F1 -, mas só um piloto com o carisma de 
Alonso consegue que o difícil público americano apoie um piloto 
de F1 e, ainda, que o resto do mundo perceba a grandeza da 
icónica prova das 500 Milhas de Indianápolis. 

Visto que Graham Hill continua a ser o único homem na 
história do automobilismo a vencer o GP do Mónaco (1963, 64, 65, 
68 e 69), 2 corrida de resistência de 24 Horas de Le Mans (1972), 6 
as 500 Milhas de Indianápolis (1966) - já para não falar nos dois 
títulos mundiais de F1 -, o que significa isto para o enigmático 
Fernando? Primeiro, que a sua situação na F1, exacerbada pelas 
complicações no seio da McLaren, é tão má que o piloto precisa de 
uma mudança de ares. Atingir os 370 km/h em Indy cumpriu esse 
propósito, e o facto de ter obtido o quinto melhor tempo nas 
qualificações transformou o habitualmente chateado Fernando 
numa pessoa sorridente. A aposta da McLaren em deixar o piloto 


“Poucos pilotos 
terminam em 24º 


e são louvados” 


No momento exato em que Fernando Alonso tomou a decisão, 
pareceu uma possibilidade mais realista do que mais um título 
mundial de Fórmula 1. 

Alonso participou nas 500 Milhas de Indianápolis enquanto 
um dos maiores e mais frustrados talentos na F1. A sua segunda 
aventura na McLaren náo correu bem (lembra-se de 2007? 
Muitos fás da marca recordam bem essa temporada, mas 
preferem esquecé-la), o que só sublinha a sua péssima capacidade 
de tomar decisóes profissionais, apesar de as suas capacidades de 
piloto estarem no extremo oposto de *péssimo". 

Só que às vezes Fernando acerta em cheio nas decisões. Ele 
pensou que falhar o Mónaco - que faz parte do Triple Crown, a 
par com Le Mans e Indy, eum GP que já venceu duas vezes - não 
seria escandaloso. E não foi. O seu substituto para esse GP, 
Jenson Button, catapultou atabalhoadamente um Sauber contra 
um muro na curva de Portier, e o seu colega de equipa, Stoffel 
Vandoorne, não conseguiu (uma vez mais) terminar a prova. 
Alonso fez bem em não participar. Pior, a Ferrari, a equipa em que 
Fernando disse, em tempos, que queria terminar a carreira - para 
em 2014 defender que não o disse - fez uma dobradinha. 

Mas as 500 Milhas de Indianápolis foram uma espécie de 
absolvicáo. Na verdade, foi uma experiéncia bem mais 
importante para ele do que se esperava. Pouco pilotos podem 
terminar uma prova na 24? posição e serem, ainda assim, 
louvados. Foiisso que aconteceu a Alonso, que foi aplaudido 
por 400.000 fás do automobilismo quando o seu motor 
Honda - ah, a ironia! - vomitou as entranhas com apenas 20 
voltas para o fim de uma corrida de 200 voltas. 

Aequipa Andretti Autosport arriscou na escolha de 
motores ao pedir à Honda mais potência em detrimento da 
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Alonso sabia exatamente o que 
estava a fazer ao saltar o GP do 
Mónaco. Num ano péssimo para 

a McLaren, Button e o colega de 
equipa de Alonso (Vandoorne) 
tiveram uma corrida para esquecer 


A administração da pista - 
arrependeu-se da aquisição $ 
da Maior Régua do Mundo! 
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Honda em funcionamento 


*Sou um piloto ۱ 
veterano, mas isto 
e novo para mim" 


Eusouum piloto veterano, mas isto é tudo novo para mim. 

“Graças aos testes no simulador, senti que já conhecia o carro 
antes mesmo de entrar lá para dentro. 56 que quando o fiz, 6 
algo que me surpreendeu: a sensação crua de potência. O carro de 
Indy é mais simples do que um F1, pelo que é mais puro. E há menos 
aderência mecânica, pelo que a aceleração dá a impressão de ser 
mais visceral." 

Alonso nas 500 Milhas de Indianápolis é uma das maiores 
histórias do ano por outras razões. É um recuo a uma era em que 
os melhores pilotos mundiais teriam corrido uns contra os outros 


participar em Indy foi amplamente criticada - “É uma corrida 
perigosa”, disse-me Gerhard Berger, que não deixou de 
admirar a decisão de Alonso. Seja como for, essa decisão 
acabou por resultar, especialmente em termos motivacionais. 

Segundo, ele sabe que é um dos melhores pilotos da 
atualidade, e a possibilidade de reivindicar uma honra que não 
é reivindicada há 45 anos obriga o mundo a recordar que 
Alonso é uma espécie de Muhammad Ali do automobilismo. 

Os seus dois títulos de F1 (2005 e 06) parecem-lhe certamente 
distantes. E a verdade é que são: nessa altura não havia Spotify, 
Instagram, Brexit, Trump na Casa Branca, Masterchef Austrália... 
Passaram 11 anos, mas mais parece um século. 

Fernando é um piloto nato, e embora seja um prazer ver um 
piloto que supera o seu carro - e Alonso costuma fazê-lo - está 
claramente farto de desperdiçar o seu talento no pobre McLaren. 

“E difícil perder o GP do Mónaco”, escreveu Alonso em The 
Players’ Tribune, antes da corrida, “mas a tradição em Indy também 
é incrível. Toda a gente com que falo refere essa tradição. Mal posso 
esperar pelas cerimónias relativas à corrida e sentir a atmosfera. 
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teve sucesso junto‏ "چیه 
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do público‏ 


pensou várias vezes em enfiar Valentino Rossi num monolugar, 6 
chegou a fazer testes em Fiorano. Agora sabemos o que um dos 
melhores pilotos da atual geração de F1 pode fazer noutro tipo de 
carro: liderar um total de 27 voltas, correr com mais quatro carros 
lado-a-lado ou executar diferentes tipos de ultrapassagens numa 
das 500 Milhas de Indianápolis mais caóticas dos últimos anos. O 
acidente brutal de Scott Dixon, que partiu na pole, foium dos 
grandes sucessos do YouTube na altura. Segundo Dixon, “foi uma 
corrida muito difícil e parece que fui espancado...”) 
Depois temos a personalidade de Alonso. Ele náo 
orquestrou deliberadamente uma ofensiva de charme, mas 
os meios de comunicação desportiva e os fãs de corridas 
apaixonaram-se pelo piloto espanhol. Já nos cruzámos várias E: 
vezes, em trabalho e não só, e tal como Keith Richards disse, em | = 
tempos, de Mick Jagger, o Fernando é um grupo encantador de IT 2 
vários sujeitos. Quase ninguém conhece o verdadeiro Fernando, a 
e é um entrevistado intenso. Das críticas de que é alvo 
constantemente, tem o seguinte a dizer: “Não faz mal. São sobre 
Alonso, o piloto. Nunca sobre Fernando, a pessoa. b. 


Ti 
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emcarrinhos de rolamentos por um punhado de moedas pelo 
prestígio. Sir Jackie Stewart disse-me, em tempos, que fez 86 voos 
transatlánticos em 1972 - o stress dessa temporada resultou 
numa úlcera duodenal. Mas era isso que os pilotos faziam: 
corriam. Qualquer carro, em qualquer lado. 

A decisão de Alonso de corre em Indy canaliza a temeridade 
clássica, tal como Nico Hiilkenberg em Le Mans em 2015. Foiuma 
decisão corajosa, e ainda por cima ganhou. Jacques Villeneuve 
venceu as 500 Milhas de Indianápolis em 1995, o que o levou à F1, 
onde foi campeão mundial em 1997 (a partir daí a sua carreira decaiu 
bastante, embora tenha terminado no pódio com um Peugeot em Le 
Mans em 2008). Juan Pablo Montoya venceu no Mónaco e em Indy, 
e essas vitórias foram separadas por 15 anos - 2000 e 2015). 

Todos os fas de corridas são fascinados pelo que poderá 
acontecer quando os melhores de uma disciplina participam 
numa corrida de outra. Eu estava na Catalunha quando Sébastien 
Loeb testou o Red Bull RB4 em 2008: “A rapidez com que ele se 
adaptou é incrível”, disse-me Christian Horner. “Ele tem uma 
enorme versatilidade” - mas não passou de um teste. A Ferrari 
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“Não tirei uma 


semana de férias... 
Vim para correr” 


primeiro. As corridas de resistência são mais adequadas a um 
piloto veterano, e é possível vencê-las mais tarde na carreira. 
Nunca foi uma ambição definida da parte dele, e o Alonso 
surpreendeu-me quando disse que queria vencer os trés títulos. 
Acho que nem sequer é um título oficial, mas até já tem nome e 
tudo. Como o meu pai é o único detentor, acho bem que o Fernando 
tente vencé-lo." 

O próprio Graham Hill, numa entrevista em 1975, mostrou-se 
lacónico sobre o seu feito, e disse o seguinte sobre a ordem de 
impotância das provas. “A prova de Indy foi a mais rentável, Le 
Mans foi giro vencer após tantas tentativas, mas acho que o 
mundial de F1 é mais impotente porque é uma temporada inteira 
de corridas e não uma só”, confessou Graham. 

E Alonso? “Quero esclarecer uma coisa. Não tirei uma semana 
de férias nem vim só para divertir-me - sou um piloto e vim para 
correr e vencer. Acima de tudo, espero que esta sejauma 
experiência que me acompanhe para o resto da vida." 

Prova superada! 


DRETTI 


PAO ANI 


"MECA 


É que eles náo me conhecem. Eu sei que o piloto Alonso só 
existe numa espécie de mundo falso, e que desaparece após 
uns 12 ou 14 anos. A pessoa Fernando existirá durante o resto 
da minha vida.” 

Note a separacáo de personagens. Como é que Alonso, o 
piloto, consegue superar um carro subotimizado? 

“Talvez seja motivação. Eu penso que todos nós temos a 
capacidade de conduzir carros depressa”, revela Fernando. “É 
verdade que quando um carro é bom é mais fácil estarmos felizes 
e motivados, e quando o carro é menos bom é fácil perder alguma 
motivação... Mas eu detesto perder, e quer tenha um carro bom, mau 
ou médio, a única coisa importante é atingir o objetivo a que me 
proponho. [A minha motivação] vem do amor que tenho pela vitória, 
eos problemas associados à derrota e ao ódio que tenho por ela." 

Alonso é ainda um daqueles pilotos raros que conseguem 
galvanizar uma equipa, tornar-se o seu foco. “Nesse sentido, 
respeito-o mais do que a Schumacher”, contou-me Niki Lauda 
quando Alonso ainda estava na Scuderia. “Ele é muito inteligente. 
A Ferrari precisa de um piloto principal referencial, alguém que a 
equipa respeite. Os italianos precisam desse tipo de figura. Se lá 
estiver um caramelo, a equipa acaba por colapsar.” 

No que diz respeito ao Triple Crown em si, que importância tem 
no panteão de títulos? Após ter molhado o bico e descartado os 
EUA como um simples destino de férias, Alonso voltará certamente 
a Indy. Mas deverá ele voltar? “O mundial de F1 é claramente mais 
importante”, defendeu recentemente Damon Hill, acerca do 
incrível feito alcançado pelo seu pai. “Foi aquilo que ele quis obter 
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Eis o acessório mais in 
no campismo de luxo 
natemporada 2017 


AllTerrain de apoio com o material do Dennis, percebemos que 
parece minúsculo ao lado do G. Aliás, até os autocarros parecem 
pequenos ao lado deste G. 

Destranco as portas - com um familiar e profundamente 
sóbrio clique-claque - e abro uma delas, mas deparo-me logo com 
um problema. Este é um carro de luxo, mas tem eixos dignos de 
um camião e distância ao solo suficiente para fazer qualquer troço 
todo-o-terreno sem raspar um só resguardo. A Mercedes montou, 
assim, degraus escamoteáveis que são ativados sempre que se abre 
uma das portas do G, recolhendo assim que a fecha. Pam diz-me 
que a decisão de montá-los surgiu quando ela foi visitou a fábrica 
para ver um dos protótipos iniciais - como tinha uma saia vestida, 
não conseguiu entrar para dentro do carro. Esse problema terá 
sido resolvido com um pequeno escadote. 

O motor acorda de forma subtil - é propositadamente menos 
agressivo do que no S ou G65. É só colocar a caixa em D, esperar 
pelo solavanco e acelerar. A primeira coisa que nota é que não é 
nada fácil avaliar devidamente a largura considerável deste G - na 
versão normal, os piscas servem surpreendentemente bem de 
referência, mas o G650 tem mais uns 30 cm de cavas em carbono 
de cada lado. E não as consegue ver a partir do banco do condutor, 
pelo que passa os primeiros quilómetros a suster constantemente 
arespiração sempre que passa num sítio um pouco mais apertado. 

Assim que se habitua à largura, tudo o que resta é lutar com a 
direção, que é superlenta, enormemente imprecisa e 
curiosamente desejosa de voltar ao centro sempre que o condutor 
se distrai. Mesmo quando o carro está parado. E depois temos o 
conforto, que está a um nível excelente para um Classe G (isso 
deve-se à grande competência dos elementos da suspensão), mas 
não deixa de ser inferior aum SUV normal. É que convém não 
esquecer que temos aqui um Classe G, pelo que todas estas 
fraquezas fazem simplesmente parte da sua natureza e não 
surpreendem quem o conhece. Fazem parte do seu charme. 


TOPGEAR.COM.PT د‎ JULHO 2017 


m 2008, Estugarda implementou uma zona 
“Emissões Reduzidas". Quem não comprar o 
pequeno autocolante que permite a entrada no 
centro da cidade arrisca-se a ser multado em 80 
euros. Isso destina-se a manter veículos mais 
antigos e poluidores afastados das zonas onde existem mais 
peões, cujos pulmões ficariam em risco de transformar-se em 
ameixas secas. Não consigo deixar de sorrir quando passo os 
limites dessa zona, num carro (uma versão desse, aliás) criado nos 
anos 70 com otriplo do número de cilindros ideal. E não estou a 
infringir qualquer regra! 


Depois, um motorista decide que o seu autocarro tem de 
passar para a minha via. Se ele fizesse o que qualquer pessoa 
decente teria feito instintivamente - olhar para um dos muitos 
espelhos do veículo -, veria um inglês espantado a abanar a cabeça 
dentro daquele que é um dos SUV mais estapafúrdios que já 
apareceu nestas páginas. 

O Mercedes-Maybach G650 Landaulet é o resultado da fusão 
entre o Vi2 biturbo com 6,0 litros do G65 AMG e os eixos especiais 
(e restantes peças destinadas à circulação fora de estrada) do 
G500 4x4’, e ainda dos bancos traseiros do Classe S Maybach 
longo. Depois, como se trata da Mercedes, uma marca com a 
carteira recheada cujo desejo de ocupar nichos que ainda não 
existem é incontrolável, adiciona mais meio metro à distância 
entre eixos e monta uma capota de lona estilo Landaulet. Porque 
sim. E tem trés bloqueios de diferencial. A primeira pergunta que 
fiz a Pamela Amann (diretora de desenvolvimento do G650) foi, 
previsivelmente, “porquê?” A sua resposta foi uma variante de 
“porque sim!” Esta é uma atitude que sempre nos agradou, e, 
basicamente, é por isso que adoramos este carro. 

Manhã. Eu e o fotógrafo Dennis saímos do hotel e 
dirigimo-nos para Móhringen, onde o G está à nossa espera. O 
carrotem uma presenca monumental, e enquanto carregamos o E 
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"Levante a divisória, 
Gervásio. A sua face 

de pobre irrita-me” 


“O ‘senhor’ vai sempre 


sentado na traseira, 
segundo a Mercedes” 


Genebra deste ano. Alguns vão para a Rússia e Médio Oriente, mas 
a maioria fica na Europa Central. Alguns donos conduziráo o seu 
próprio G6so, outros terão motorista e há quem faça um uso misto. 
Na Alemanha custa € 756.000. Não há extras - só tem de escolher, 
basicamente, a cor. 

Pensei que o G650 fosse o canto de cisno do G. Que a 
Mercedes, tal como a Land Rover fez com o Defender, estava a 
preparar o idoso Geländewagen para a sua Ultima viagem até ao 
veterinário, após uma refeição com um grande bife e um passeio 
no seu parque preferido. Só que o G vai, segundo a marca, 
continuar vivo. Cumprirá, daqui a dois anos, o seu 40º aniversário 
e n&o ficará por aí. Será certamente atualizado - novas 
tecnologias, motores mais modernos -, mas será parecido ao 
carro lancado em 1979. O carro que teve o seu melhor ano de 
vendas de sempre em... 2016! 

As pessoas não adoram o Classe G por causa da dinâmica 
apurada nem da velocidade estonteante, e sim pela sua 
personalidade - é por isso que a Mercedes continua a justificar 
a sua construção 38 anos após a conceção. Nós adoramos 
o 650 pelo absurdo que representa. Não tem rival direito e é tao 
incrivelmente chocante que é impossível não ficar apaixonado 
pelo carro, por muito convencionalmente censurável que seja. 


VivaoG! 


“Calma! Eu estou sentado 
etuestás a disparar. 
Quem está a conduzir?!” 


\ 
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Setentar estacionar o G650 vai parecer um imbecil porque 
o carro não tem cámara traseira... O último Nissan Micra que 
passou por cátinha! E nesse carro é tão útil quanto um 
guarda-chuva de papel, ao passo que no G dava mesmo jeito. 
Pamela diz-nos que os donos não querem saber do 
estacionamento. Deve ser tão bom ser rico e despreocupado! 

Mas não devia estacioná-lo - nem sequer devia estar a 
conduzi-lo. Este é um Classe G dirigido às pessoas que querem 
ser conduzidas - mais do que qualquer outro Classe G de 
sempre, à exceção do que foram enviados para o Vaticano. Os 
bancos traseiros foram roubados diretamente ao Classe S 
Maybach, e são inconcebivelmente confortáveis. O G650 recebeu 
depois uma divisória em vidro (que pode ser subida, descida ou 
tornada opaca com recurso a um botão), dois ecrãs montados 
numa espécie de consola que espelha o aspeto do tablier do G e, 
claro, aquela capota. 

A semelhança da divisória, a capota só pode ser recolhida a 
partir dos bancos traseiros (o “senhor” está sempre sentado no 
banco traseiro, garante a Mercedes), e é algo digno de ser visto. 
Nem sequer é totalmente automática. A maior dose do esforço é 


assumida por motores elétricos, mas é preciso trancar e destrancar 


acapota manualmente através de um par de manivelas. Pamela 
diz-me que a capota não é totalmente elétrica porque os donos do 
G gostam desse tipo de interatividade. 

Realmente, o melhor sítio para se estar no G650 é na traseira. 
Os bancos vindos do S compensam a rudeza da suspensão, o 
pequeno defletor de vindo reduz a brisa e a posição do banco em 
relação à janela, à capota e ao pneu sobresselente fazem com que se 
sinta muito protegido. Mal repara na abertura gigantesca sobre si, 
nem nos palavrões que lhe dirigem lá de fora... 

A Mercedes/Maybach vai produzir 99 G650. Ao que parece, 
venderam quase todos assim que revelaram o carro no salão de 
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“Não podemos aceitar isto 
como pagamento. Sáo apenas 
ts com '20 Euros' escrito" 


A vinha de Baden-Wurttemberg 
fica em siléncio à chegada 


TopGear 


Topgear 


Nº 73/Julho - Mensal - P.V.P: €3,50 (cont) 


E-MAIL topgear@goody.pt 
TOPGEAR.COM.PT 


EDITOR 
Goody Consultoria S.A. 
Praça Bernardino Machado 11A - Lumiar 
1750-042 Lisboa 
TEL 218 621 530 / FAX 218 621 540 
Nº CONTRIBUINTE 505 000 555 


CONSELHO DE ADMINISTRAÇÃO 
António Nunes (PRESIDENTE), Alexandre Nunes, 
Fernando Vasconcelos, Nuno Catarino e Violante Assude 


ACIONISTAS 
António Nunes (20%), Alexandre Nunes (20%), 
Fernando Vasconcelos (20%), 
Nuno Catarino (20%) e Violante Assude (20%) 


DIRETOR GERAL António Nunes 
MARKETING E DISTRIBUIÇÃO Fernando Vasconcelos 
DIRETOR FINANCEIRO Alexandre Nunes 
CONTABILIDADE Cláudia Pereira 
APOIO ADMINISTRATIVO Tânia Rodrigues e Catarina Martins 


DIRETOR Paulo Passarinho 


O quê? Cãodutor 
Local: Setúbal 


Não sabemos se tem a carta há 
muito tempo mas parece pouco 


animado com a ideia 


O qué? O maior!!! 
Local: Lisboa 
A paixão pelo “glorioso” 
eternizada num modelo também 
ele cada vez mais eterno 


O quê? Equipa Ford 
Onde: Genebra 


Mecânicos, pilotos, engenheiros, 


só falta mesmo o carro para a 
equipa estar completa 


O quê? Chuva forte 
Onde: Londres 
E depois de ler isto tornou-se 
impossível ver o que fosse tal 
a carga de água que caiu... 
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Está tão perto dos 300 que até a Nevoeiro cerrado? Não faz mal, 
maquina treme... que disparate. a câmara térmica faz milagres. 
Felizmente é em pista! Viva a moderna tecnologia 
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O qué? Carros de golf O qué? Smart safari 
Onde: Sevilha Onde: Alemanha 


Pedimos para testar estes, mas Um disfarce perfeito para 
fomos barrados pela seguranca acompanhar a migração das 
do resort. Fica para a próxima zebras em África... 
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da redação 


SERVIÇO DE ASSINANTES E LEITORES 
Gonçalo Galveia (tel. 218 621 543) 
E-MAIL: ASSINATURAS 66000۷۰۴۲ / / WWW.ASSINEAGORA.PT 


A TopGear é publicada pela Goody, SA, sob licença da BBC Worldwide Limited,Media 
Centre, 201 Wood Lane, London W12 ۰ 
Top Gear e o logótipo BBC são marcas registadas da British Broadcasting Corporatione 
são utilizadas sob licença pela Immediate Media Company London Limited. 
Copyright o Immediate Media Company London Limited 
Todos os direitos reservados. É proibida a reprodução de qualquer conteúdo ou parte. 
Estatuto Editorial - Leia na integra em www.goody.pt/pt/estatutos/topgear 


* A TOPGEAR JÁ OBEDECE AOS TERMOS DO NOVO ACORDO ORTOGRÁFICO 


NOS BASTIDORES E EM REPORTAGEM 
PELO MUNDO FORA 


A REVISTA Tóplear em EDIÇÕES LOCALIZADAS NOS SEGUINTES TERRITÓRIOS: 
África do Sul, Alemanha, Austrália, Bulgária, China, Coreia do Sul, Croácia, Estónia, Espanha, Filipinas, 
Finlândia, Hong Kong, India, Itália, Letónia, Lituânia, Malásia e Singapura, Médio Oriente, Países 
Baixos, Polónia, Portugal, Reino Unido, República Checa, Roménia, Rússia, Suécia, Tailandia e Turquia 


MAIS DO QUE UM SUV, 
UM ALFA ROMEO. 


ALFA ROMEO STELVIO. VENHA TESTÁ-LO. 


peer EN PT 
Con to 4,7 a DORE ar es de CO? de 124 a 161 g/km. Imagens meramente ilustrativ 
en ecänica a as emoções. PITAL 


peugeot.pt 


SUV PEUGEOT 5008 


PEUCGEOT 


NOVA GAMA 


SUV PEUGEOT 2008 SUV PEUGEOT 3008 


VENHA FAZER UM TEST DRIVE 
À GAMA SUV PEUGEOT 


Use o QR CODE 
para marcar 
o seu test drive 


PEUGEOT secomenoa TOTAL Consumo combinado: 3,6 a 5,6 g/100 km. Emissões de CO;: 96 a 127 g/km. 


NOVA GAMA SUV PEUGEOT 


MOTION & EMOTION 


